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Wir zeigen heute

twei Fotos

von elekirischen
Triebfahrzeugen,

die die DRG

Anfang der 30er Jahre
bauen lief.

Sie sind also jetzt
nicht ganz 50 Jahre alt,
wenngleich sie beide
auch noch teilweise
im Dienst stehen.

Zur fast selben Zeit liefl die DRG auch elekirischen Rangierlokomotiven der BR E 63 herstellen. Von dieser BR wurden
insgesamt 8 Stuck gebaut.
Die samtlich heute bei der DB im Dienst stehenden Lokomotiven wurden im Jahre 1960/61 noch rekonstruiert und
erhielten Verbesserungen in der elektrischen Ausrastung, im Triebwerk und im Fahrgestell. Auch zusitelich eingebaute
grofiere Fiahrerraumfenster geben jetzt dieser alten BR ein anderes Aussehen,

‘oto: Archiv

Ellok-Veteranen

Fir den schweren Schnellzugdienst (uber 120 km/h) wurde 1933 die BR E 18 entwickell, von der bis 1940 insgesamt 53
Exemplare gebaut wurden. Nach 1945 verblieben 3 bei der DR, 38 bei der DB und einige wenige bei den OBB. Unser Bild
zeigt die bei den OBB noch in hochwertigem Dienst stehende 1018.101 aus Linz in Wien Westbahnhof.

Foto: Bert Julich, Bonn-Bad Godesberg
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Titelbild
Reisezug der DR auf der 1gleisigen Har

Blankenburg/H.—Tanne, gefordert von der Ellok 251 008.

Diese Strecke ist recht 9 , bis zu etwa 60 °/00, Deshalb wurde sie ursprunglich im Zah

betrieb befahren, um zu Beginn der 20er Jahre auf Reibung: i gestell den. Damais wden
fur lange Jahre die schweren 1'E1"-h2-Tenderiok tiven der , Tierki * tb‘ der DR Baureihe 95°, ex
pr. T20) eingesetzt.

1965 hat die DR den Abschnitt Blankenb Konigshutte elektrifizi (. Inselbetrieb™, 50 Hz 25 kV,

Landesstrom), und seither sind dort die Maubw-EIloh der BR 251, hergestellt vom VEB K LEW in
Hennigsdorf, noch das einzige Traktionsmittel. Die Aufnahme entstand bei Braunesumpf.
Foto: Rolf Steinicke, Dresden

Riicktitel
Reisezug der Deutschen Reichsbahn, bespannt mit der Co'Co’- -Hochleistungselliok der BR 250 der DR mit
5400 kW Leistung im Hbf Leipzig.
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

50 Jahre Reichsbahnausbesserungswerk Dessau

In diesem Jahre wiederholt sich bekanntlich zum einhundertsten Male der Tag, an dem die
erste brauchbare Lokomotive mit elektrischem Antrieb, von Werner von Siemens konstru-
iert, ihre ersten Fahrten vollzog.

Nach der Erfindung der Dampflokomotive war damit die zweite grof3e Revolution auf dem
Gebiet der Zugférderung eingeleitet worden. Heute dominiert die elektrische Traktion neben
der Dieseltraktion in aller Weit.

Aus diesem AnlaB sowie ferner auf Grund der Tatsache, daB fast zeitgleich mit dem
100jahrigen Bestehen des elektrischen Betriebs im Eisenbahnwesen das Reichsbahnaus-
besserungswerk ,,Otto Grotewohl" in Dessau sein 50jahriges Bestehen feiert und die Deut-
sche Demokratische Republik ihren 30. Jahrestag begeht, finden in Dessau in der Zeit vom
15. bis zum 23. September einige Feierlichkeiten statt. Das Raw Dessau hatte und hat eine
enge Verbindung zur elektrischen Lokomotive, indem es bei der Deutschen Reichsbahn
sowie bei deren Vorgédngerin die Unterhaltung elektrischer Triebfahrzeuge innehatte und
innehat. '

Im Mittelpunkt steht eine grofle Sonderausstellung elektrischer Lokomotiven der DR, die
von der DR, vom Verkehrsmuseum Dresden und nicht zuletzt vom Deutschen Modelleisen-
bahnverband der DDR ausgerichtet wird. An anderer Stelle in diesem Heft, das wir den
erwahnten Anlassen widmen maochten, sind die einzelnen Elloks genannt, die zur Ausstellung

kommen,

Am 2. Dezember 1920 nahm das damals neuerbaute RAW
Dessau mit der Ausbesserung der bei einem Unfall schwer
beschadigten E 5050 die Arbeit auf. Dieses Werk war als
Einzweck-Ausbesserungswerk fur elektrische Triebfahr-
zeuge projektiert worden, und es diente seitdem auch vor-
wiegend diesem Zweck. So ist die nunmehr 50jahrige Ge-
schichte des RAW Dessau ein Teil der 100jahrigen Ge-
schichte der elektrischen Zugforderung.

Die von 1911 bis 1914 und ab 1922 auf dem Streckennetz der
Eisenbahn-Direktion Halle eingesetzten ersten elektrischen
Lokomotiven (ES 1—3, 5, 6, 9—19, EP 201—208, EG 502—506)
wurden noch im EAW Halle unterhalten. Bis nach Kriegs-
ende 1918 galt bei der PreuBlischen Staatsbahn der Grund-
satz, daB das territorial nachstgelegene Ausbesserungswerk
alle Fahrzeuge, gleich ob Lokomotiven oder Wagen, zu unter-
halten hatte. Und so mufite auch die Hauptwerkstatt Halle

Die Redaktion

fir die Ausbesserung der der ED Halle gehorenden elek-
trischen Lokomotiven eine ,elektrotechnische Abteilung"
einrichten. Die Straffung des Werkstatlenwesens nach dem
ersten Weltkrieg und die dadurch erzwungene sparsame
Erhaltungswirtschaft fihrten zum sogenannten , Einzweck-
werk", das nur noch wenige Fahrzeuggattungen, nunmehr
aber in einer grofleren Stuckzahl, zu erhalten hatte, Es gait
jetzt der Grundsatz, mit einem Geringstwert an Leistungs-
aufwand einen Bestwert in der Fahrzeugerhaltung zu er-
reichen. Die Neuordnung fuhrte dazu, dall das 1919 fest-
gesetzte Bauprogramm fur Erweiterungs- und Neubauten
von Werkstatten um 61 Prozent eingeschrankt wurde. Der
Deutschen Reichsbahn war es weiterhin damals moglich, 18
altere Ausbesserungswerke und 37 Werkabteilungen zu
schliefien sowie 3 Werke in Betriebswerkstatten umzugestal-
ten. In dieser, hier nur ganz kurz angedeuteten Situation,
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Bild | Elektrisches Priffeld, etwa '
1932
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kam man etwa 1921 zu der Erkenntnis, daf} fir die elek-
trischen Triebfahrzeuge der Rbd Halle und Magdeburg ein
neues Ausbesserungswerk gebaut werden misse. Zu dieser
Zeit gab es bei der DR noch kein reines Ellok-RAW. In den
Reichsbahnausbesserungswerken Halle, Lauban und Min-
chen waren nur elektrotechnische Abteilungen vorhanden,
deren Einrichtungen vordem anderen Zwecken dienten. Es
wurde aber erkannt, dal ein Dampflok-RAW nicht in ein
solches flir elektrische Lokomotiven umge‘baut werden
konne, wenn auch hier optimale Erhaltungsgrundsatze ver-
wirklicht werden sollten.

Projektant des RAW Dessau war Prof. Sorger von der Rbd
Halle. Er hatte die Aufgabe, ein Ausbesserungswerk mo-
dernster Art zu schaffen. Danach mufiten folgende Forde-
rungen erfullt werden:

1. Eine spatere Entwicklung und Erweiterung mubBten
méglich sein;

2. auf kirzeste Forderwege fur Lokomotiven und deren
Einbauteile innerhalb des Werkes war zu achten;

3. die verschiedenen Werkteile mufiten nach dem tech-
nologischen Arbeitsflul miteinander verbunden sein und
4, beider Ausbesserungder elektrischen Lokomotiven sollte

Bild2 Vom Raw Dessau aufgearbei-
tet: Ko 4113 und VT 135, 054, 1962

bei geringstem Aufwand eine hohe Leistung erzielt wer-
den.

Verbunden war der Bau des RAW Dessau mit der Einrich-
tung des neuen Haltepunkts Dessau Siid, einer Wohnsied-
lung und mit der Anlegung einer Zufahrtstrafie. Er-
schwerend fir die Projektierung war, dafB es beider DR noch
kein Vorbild fir ein derartiges RAW gab, die Anzahl der
spater zu unterhaltenden Fahrzeuge nur geschatzt werden
konnte und die endgiiltigen Bauarten der elektrischen Trieb-
fahrzeuge noch nicht bekannt waren. N

Im Marz 1923 wurden die Bauarbeiten in Dessau Sid be-
gonnen. So meldete am 15. August 1925 der Chronist,dafl der
Haltepunkt Dessau Siid eingeweiht wurde. Zur gleichen Zeit
waren auch zwei Wohnhauser fertig, die aber noch der ort-
lichen Bauleitung als Unterkunft dienten. Der Bau des RAW
selbst ging duBerst schleppend voran, zeitweilig war er sogar
ganz eingestellt. Erst am 2. Dezember 1929 wurde in einer
Feierstunde die Produktion im RAW Dessau, damals erst
eine Werkabteilung des RAW Halle, aufgenommen. Der
Neubau umfaflite die heutige Halle I mit 7 Langs- und mit
einem Querschiff mit einer bebauten Flache von 30385 m?,
Far die Hallenkonstruktion waren 3600 t Stahl verbaut
worden. Gewahlt hatte man die Anordnung mit Querstan-
den, innenliegender Schiebebiihne, je zwei miteinander
kuppelbaren Lokhebekranen in den beiden Montagehallen,
einer im Schiff VI durchgehenden Achssenke und mit
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leichteren Kranen in allen anderen Hallenschiffen. Daneben
gab esnurzweierdgeschossige Gebaude: eines mit Pfortner-,
Speise- und Krankenraumen und das andere als Olkeller fiir
die Lagerung der Betriebsstoffe. Der Waschraum war als ein
Provisorium, das erst im Arbeiter-und-Bauern-Staat besei-
tigt wurde, auf der Zwischenbiihne II angeordnet, und die
Buroraume fur die Verwaltung wurden an der Ostwand der
Halle eingerichtet. Am 2. Dezember 1929 nahmen 180
Werkstatteneisenbahner in Dessau Siid die Arbeit auf. Erste
auszubessernde Ellok war die Unfall-Lokomotive E 5050.
Zur Unterhaltung wurden die Baureihen E 71! und E 77 und
zur Zerlegung die dlteren noch vorhandenen Baureihen E 01
und E 30 zugewiesen und dafir Normen erarbeitet. Im Laufe
der nachsten Zeit wurden dann folgende Fahrzeugarten zur
Unterhaltung zugeteilt: Ellok der RBD Halle, Hannover,
Altona und Dresden; ET, ES und EB der RBD Halle, Mag-
deburg und Dresden; AT, DT, VT, VS und VB, V-Lok, Ko
sowie Lkw, KOM, Pkw, StraBenroller, Anhanger und Bahn-
dienstwagen. Uber die Entwicklung der Anzahl der Be-
schéftigten und der Stiuckzahlen der ersten Jahre gibt Ta-
bellel AufschluB.

Am 1. August 1933 wurde das RAW Dessau selbstandiges
RAW. Schon im Herbst 1933 aber muBte der grofte Teil der

¥
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Tabelle 1 =

Jahr Anzahl E 0 E1l E2 E3 E4 * T0—5 Bdw
0—4

der AK

1930 249 keine Angaben

1931 284 - 16 30 50 - 44 4

1932 257 16 8 70 22 2 85 13

1933 407 10 39 38 28 4 112 11

Werkstattenflache dem Flugzeugbau zur Verfiigung gestellt
werden. Erst 1938 stand dem RAW diese Fliache wieder zur
alleinigen Verfagung. Die Zunahme der Verbrennungs-
motor-Fahrzeuge machte den Bau der Halle II far die Unter-
haltung der VT, VS und VB erforderlich. Weiter entstanden
bis 1939 das Verwaltungsgebaude, der Dieselmotorenprif-
stand und das Triebwagenpriffeld, die sogenannte Wind-
schleuse.

Der Ausgang des zweiten Weltkrieges traf auch das RAW
Dessau schwer. Die Gebaude waren bei Bombenangriffen
beschadigt worden, den Rest besorgten die das Werk be-
setzenden amerikanischen Truppen. Mihsam vollzog sich
die Wiederingangsetzung, bis die ersten Fahrzeuge wieder
ausgebessert werden konnten, und der Bestand an Schad-
fahrzeugen war groB! 1946 wurden zur Wiedergutmachung
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Bild 3 Zur Indienststellung im Raw: E 11001, 1961

der durch die faschistischen Truppen in der Sowjetunion
angerichteten groflen Schaden die Fahrzeuge und Einrich-
tungen der elektrischen Zugforderung demontiert. Der
SMAD-Befehl Nr. 6 wies dem RAW Dessau neben der Aus-
besserung der VT, VS und VB noch die von Guter- und
Kleinbahnwagen zu. Spater kam die Aufarbeitung von
Dampflokkesseln und -tendern hinzu. Nach dem Vorbild
Adolf Henneckes wurde von den Jungaktivisten des Raw
die Dampflokomotive 381713 ausgebessert. Mit der Zutei-
lung einer groflen Stuckzahl von VT und VB der 1949 Gber-
nommenen Privatbahnen endete die Ausbesserung der
Dampflokomotivteile. Die Rickkehr zur eigentlichen alten
Produktion — der Ausbesserung elektrischer Triebfahr-
zeuge — erfolgte dann ab 1953/54 mit der groBzigigen Rick-
gabe der elektrischen Lokomotiven durch die Sowjetunion.
1955 konnten dem Minister fir Verkehrswesen als erstes die
Ellok E 44045 und 051 fir die neuelektrifizierte Strecke
Halle—Kothen abergeben werden. Was bis dahin und in der
Folgezeit von den Werkstatteneisenbahnern des Raw Dessau
beim Wiederaufbau der elektrischen Triebfahrzeuge gelei-
stet wurde, ist heute kaum noch vorstellbar. Am 7. Marz 1945
waren etwa 65000 Zeichnungen verbrannt, der in den
Werkstatten verbliebene Rest von etwa 1000 Zeichnungen
wurde bei der Demontage mit abgeliefert. So erfolgte die
Ausbesserung der Ellok fast ausschlieBlich aus dem Ge-
dachtnis. Und heute ist das schon Geschichte!

Vom Raw Dessau wurden dann aufgearbeitet und erhalten:
die Baureihen E 04 (14 Stuck), E 05 (1 Stick), E 17 (2 Stack),
E 18 (3 Stick), E 21 (2 Stuck), E 44 (46 Stuck), E 77 (10 Stick),
E 94 (23 Stuck), E 95 (3 Stack), ET 25 (2 Stick) und weiterhin
die VT, VS, VB, V 36 und Ko6. Heute sind von den auf-
gefihrten Baureihen nur noch die E 44 (244) und E 94 (254)
im Unterhaltungsbestand, wobei diese Baureihen nur noch
eine Auslauf-E 6 erhalten. Wie im Betriebsdienst wird auch
in den Werkstatten des Raw Dessau jetzt das Bild von den
elektrischen Lokomotiven der Baureihen 211, 242, 251 und
in zunehmendem Mafe durch die 250 bestimmt. Damit hat
sich die Aufarbeitungstechnologie des Raw Dessau vollig
gewandelt, und gegenuber den Einrahmen-Bauarten konn-
ten die Stuckzahlen der auszubessernden Fahrzeuge be-
deutend erhéht und die Ausbesserungszeiten gesenkt wer-
den.

Auch die VT, VS, VB, V 36 und K6 haben das Raw Dessau
bereits vor Jahren verlassen. Dafuar wurden die aus der
befreundeten Sowjetunion gelieferten dieselelektrischen
Lokomotiven der Baureihen 120, 130 bis 132 in Dienst ge-
stellt. Die Unterhaltung der Baureihe 120 verblieb im Raw
Dessau, wahrend die der Baureihen 130—132 heute im Raw
+Hermann Matern" in Cottbus erfolgt. Allerdings arbeitet
das Raw Dessau fiir Cottbus noch einen Teil der 3000-
PS-Diesel-Generator-Aggregate auf.

Wer die Entwicklung des Raw Dessau in den letzten 30 Jah-
ren — also fur die Zeit des Bestehens der DDR — Gberblickt,
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wird feststellen, daB es heute mit etwa 2000 Werktatigen ein
hochentwickeltes Ausbesserungswerk ist, in dem sich die
Grundsatze der sozialistischen industriellen Produktion
durchgesetzt haben, daB es ferner heute ein angesehener
Partner der auftraggebenden Dienststellen der Maschinen-
wirtschaft der DR ist und daB} es auch einen geachteten Platz
im Territorium Dessaus einnimmt. Das Raw Dessau tragt
seit 1966 den verpflichtenden Namen des ersten Minister-
prasidenten der DDR, ,,Otto Grotewohl“. Es ist ,,Betrieb der
sozialistischen Arbeit" und wurde u.a. mit dem Orden
~Banner der Arbeit"* ausgezeichnet.

Literaturangaben

/1/ Chronik des Raw ,Otto Grotewohl" Dessau (nicht versffentlicht)
/2] ,Anhalter Anzeiger", Jahrgange 1922 bis 1935 -

Bild4 Alt und neu nebeneinander: E 7752 nach der letzten Schadgruppe und
E 42032, 033 und 034 zur Indienststellung im Raw, 1965

Bild 5 Vom Raw Dessau aus Schadfahrzeugen aufgearbeiteter ET 25012, ge-
nannt ,Der Rote Dessaver”, nach einer Schadgruppe im Raw vor Antritt der
Probefahrt, 1967

Anmerkung der Redaktion

In diesem Beitrag findet man neben der heute tblichen
Schreibweise ,Raw* auch ,,RAW", ,RBD*“ (heute: Rbd)
u. a. m. Das ist weder ein Widerspruch noch gar ein Druck-
fehler, vielmehr wurden bei der fritheren DRG die Bezeich-
nungen,nur mit grofen Buchstaben ausgedriickt, so daB es
historisch gesehen die jeweils richtige Schreibweise ist.
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50 JAHRE

Reichsbahn-
ausbesserungswerk
Dessau
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Bild 1 Uberblick tuber die gesamte TT-Nebenbahn-
anlage. Ein kurzer Gaterzug verlalt gerade den Bahn-
hof Altmittweida, wihrend gich im Vordergrund ein
Reisezug auf der Strecke befindet

4

Bild 2 Ein im Gleisbogen liegender Viadukt stellt
einen gewissen Blickfang dar.

+

Bild 3 Schhieilich noch ein Blick auf den rechten
Anlagenteil: Ganz rechts unten verlauft einmal die freie
Strecke auf einer Mauerboschung, dahinter, tiefer
liegend. befindet sich der Hp Bucha, Der obere Teil
umfafit die LadestraBe sowie das Stellwerk . Altmitt-
werda ™

Zeichnung und Folos
Harald Becker, Gera
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Was

dem Vater
recht war,
ist

dem Sohne
billig...

Der Vater ist in diesem Falle Herr Harald Becker aus Gera, der eine schéone TT-Heim-
anlage besitzt. Wir veroffentlichten dariber im Heft 1/1979 auf Seite 5 einen Beitrag und
erhielten aullergewohnlich viele Nachfragen nach der Adresse.

Doch siehe Uberschrift, auch der 13jahrige Sohn der Familie Becker wollte und sollte eine
eigene TT-Heimanlage haben, zumal die des Vaters aus Platzgrinden nicht stéindig betrieben
werden kann.

So entstand in gemeinsamer Arbeit von Vater und Sohn die hier vorgestellte TT-Heimanlage
mit einem typischen Nebenbahncharakter aus der Ara der Dampftraktion. Die Strecken-
fahrung ist geschlossen und verlauft lgleisig. Die Abmessungen dieser Anlage betragen
2000 mm x 680 mm. Eine Hintergrundkulisse lafit sie breiter erscheinen als sie tatsachlich
ist.

Insgesamt wurden 14 m Gleis verlegt, und es sind ein Bahnhof sowie ein Haltepunkt vor-
handen. Gleichzeitig kénnen bis zu vier Zigen auf der TT-Heimanlage verkehren.

Auf die Installation irgendwelcher Automatik wurde bei der Schaltung ausdrucklich ver-
zichtet, da im Handbetrieb eine groflere Freude beim Fahyen der Zige sowie beim Rangieren
auftritt.

Die bulligen Tenderlokomotiven der
Baureihe 95 der DR (ehemalige pr. T 20)
sind nunmehr die letzten Landerbahn-
lokomotiven, die sich noch im Betriebs-
bestand der DR befinden. Sie verkehren
noch auf ihrer Stammstrecke im Thirin-
ger Wald, die aber gegenwartig wegen
Bauarbeiten von ihnen nur teilweise be-
fahren wird, wahrend der Rest im Schie-
nenersatzverkehr bedient wird.
Die Zeit, wann die letzte 95er wvon
Diesellokomotiven abgelost sein wird, ist
auf jeden Fall absehbar.

Foto: Manfred Loos, Berlin
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

100 Jahre elektrische Lokomotiven (5)

4.2. Die elektrischen Lokomotiven der DRG (Fortsetzung)

Die Schiitzensteuerung der E 77 war haufiger Anlafl von
Storungen, auch das Laufwerk befriedigte nicht besonders.
Daraufhin wurden die Drehgestelle umgebaut und die Lauf-
achsen statt der ersten Kuppelachsen seitenbeweglich an-
geordnet. Bei den nachfolgenden E 75 wurden infolge der
guten Erfahrungen mit der E 52 ein durchgehender Haupt-
rahmen mit ungeteiltem Lokomotivkasten und die MSW-
Nockenschaltwerk-Steuerung mit Kollektor-Feinsteller und
Zusatztransformator verwendet. Die Steuerung hatte sich
bereits bei den E 50* bewahrt und war eine Weiterentwick-
lung der Schaltwalzensteuerung mit Zusatztransformator
der E 362 Sie bewihrte sich und wurde bei allen ab 1932 von
der DRG beschafften elektrischen Lokomotiven als Ein-
heitssteuerung mit Hand- oder motorischer Betatigung ver-
wendet. Die E 75 (175) wurde von der Deutschen Bundesbahn
(BRD) gegen Ende der 50er Jahre noch wie die E 91 (191)
modernisiert. Anfang der 70er Jahre begann ihre- Aus-
musterung, und 1973 war keine der Lokomotiven mehr im
Betriebsbestand. Eine von ihnen soll als Museumslokomo-
tive erhalten bleiben.

Von 1931 bis 1942 elektrifizierte die DRG weitere 1115 km,
so daB3 am Ende des 2. Weltkriegs 2324 km Fernstrecken mit
15 bzw. 5 kV, 162/3 Hz betrieben wurden. Den Hauptanteil
an dieser zweiten Elektrifizierungsphase hatte die Strecke
Augsburg—Nurnberg—Saalfeld/S.—Leipzig, deren letzter
Abschnitt Weilenfels—Leipzig Hbf am 2. November 1942
eroffnet wurde. Die Beschaffung der Lokomotiven fir diese
Strecken erfolgte nach folgendem Typenprogramm:

1'Do 1' — schwere Schnellzuglokomotive (E 18)

1'Co 1" — leichte Schnellzuglokomotive (E 04)

Bo'Bo’ — Personen- und leichte Giterzuglokomotive (E 44)
Co'Co’ schwere Giiterzuglokomotive (E 93) C — Rangier-
lokomotive.

Von diesen Lokomotiven und ihren Weiterentwicklungen
(E 19, E 94) wurden bis 1945 etwa 450 Stiick in Dienst gestellt.
Die E 44 und E 94 hatten daran allein mit 173 bzw. 145 Lo-
komotiven den gréften Anteil und waren die von der DRG
in den groBten Stiickzahlen beschafften elektrischen Lo-
komotiven. Sie pafiten in dag Rustungskonzept der faschi-
stischen Machthaber und konnten deshalb auch wahrend
des Kriegsals, Kriegselektrolokomotiven KEL 1 und KEL 2%

'Bild 28 Elektrische Lokomotive der BR E 17
der DRG mit der Achsfolge 1'Do ', Baujahr

1927/28

Tabelle 7: Technische Daten ausgewihlter 16 2/3-Hz-Lokomotiven der DRG
Baureihe ET1! E 927 E 52 E 06 E91 E 16 E 215 E 60 ET5 E1l9
1. Baujahr 1914 1923 1924 1925 1925 1926 1927 1927 1927 1939
Anzahl 27 9 35 5 34 10 1 14 31 2
Achsanordnung B'B' Co+ Co 2BB 2 2C2 cc 1Do 1" 2Do 1’ 1c I'BBI' 1'Do I’
Treibraddurchmesser (mm) 1350 1300 1400 1600 1250 1640 1400 1250 1400 1600
Laufraddurchmesser (mm) — —_ 850 1000 - 1000 1000 850 1000 1100
Lange Gber Puffer (mm) 11600 17282 * 17210 15750 16700 16 300 14940 11100 15380 16920
Gesamtachsstand (mm) 8300 12396 13 600 12450 11760 12600 11200 6600 11200 12800
Dienstmasse (t) 64,9 114 140 1116 1237 110,8 121,9 72,5 106,2 113
Reibungslast kN) 662 1162 795 612 1261 818 8OO 590 805 825
Hachstgeschwindigkeit (km/h) 50 60 90 110 55 110 110 55 70 180
Dauerleistung (kW) 592 770 1660 2330 1660 2020 2650 820 1600 3720
Stundenleistung kW) T85 850 2200 2780 2200 2340 3500 1074 1880 4000

(kN) 145 215 205 180 305 150 265 155 245 230

Anfahrzugkraft
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Bild 29 Die Ellok E 44 001 kam 1830 bei der
DRG zur Erprobung. Héochstgeschwindigkeit
80 km/h, Mehrzwecklokomotive der DRG/
DR/DB

unter Einschrankung der Buntmetallverwendung, z. B.
Aluminium statt Kupfer far die Wicklungen der Transfor-
matoren und Fahrmotoren sowie fir die Stromschienen,
weitergebaut werden.

Fanf Schnellzuglokomotiven mit 4 einzeln angetriebenen
Achsen gabdie DRG bereits 1925 in Auftrag. Mitihnen sollte
der AnschluBl an die 1921 in der Schweiz mit der Ae 3/6
begonnenen Entwicklung hergestellt werden. Am 18. Ok-
tober 1926 wurde als erste die2'Do 1-Lokomotive E21 01 und
im Jahre 1928 die 1'Do 1'-Lokomotive E 16 101 als letzte in
den Versuchsbetrieb ibernommen. Die 2'Do 1'-Lokomotive
E E 21 51, mit 121 9 t die schwerste der Versuchslokomotiven,
hatte einen modernen und formschénen Kastenaufbau. Sie
war mit 3500 kW Stundenleistung die damals leistungs-
fahigste Ellok der DRG (Tabelle 7). Mit den E 15 01 und
E 16 101 wollten die SSW die Eignung des Tatzlagerantriebs
far hohere Geschwindigkeiten nachweisen und erproben.
Gleiches wiederholte sich Anfang der 30er Jahre mit den
1'Co 1'-Lokomotiven E 05 und E 05'. Der Antrieb erwies sich
fiir hohe Leistungen und fir Lokomotiven mit geringerer
Geschwindigkeit als geeignet. Sein Einsatz fir hohere Ge-
schwindigkeiten scheiterte an dem technisch noch nicht
moglichen elastischen Antrieb und der entsprechenden
Motoraufhangung.

Die E 21 01 und 02 hatten den von Kleinow entwickelten
AEG-Federtopfantrieb, eine Weiterentwicklung des West-
inghouse-Antriebs. Die Ergebnisse der Erprobungen der
E 21 waren sehr gut, und die DRG gab bereits 1927, als die
anderen Lokomotiven nur teilweise erprobt waren, eine
Serie von 33 Schnellzuglokomotiven (E 17) mit diesem An-
trieb in Auftrag, der spater auf 38 erhéht wurde. Die Uber-
arbeitung der Konstruktion ergab 10 t Masseeinsparung,
wodurch die Achsanordnung 1'Do 1' moéglich wurde. Die
Laufachsen wurden mit ihrer benachbarten Treibachse zu
einem dem Krauf8-HelmholtzGestell ahnlichen Gestell ver-
einigt. Diese Laufwerksanordnung und der Antrieb be-
wihrten sich so gut, daB sie bei allen anschliefend von der
DRG noch beschafften Schnellzuglokomotiven (E 04, 18, 19)
angewendet wurden. Von den E 17 waren bei der DB als
Baureihe 117 im Jahre 1978 noch 3 Lokomotiven im Be-
triebseinsatz. Die am 16. Oktober 1928 als erste gelieferte
E 17 113 soll fir Museumszwecke erhalten bleiben.

Die E 18 und die aus dieser entwickelte E 19 waren die ersten
deutschen ,Hochleistungslokomotiven” fur planmaBige
Hochstgeschwindigkeiten bis zu 150 bzw. 180 km/h. (Ta-
belle 7) Konstruktiv war die E 19 fir 225 km/h vorgesehen.
Die mit windschnittiger Stirnfront schon damals modern
und gefallig gestalteten Lokomotiven waren jahrzehntelang
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die leistungsfahigsten deutschen elektrischen Lokomotiven.
Als Paradepferde der DRG wurden sie bei vielerlei Sonder-
anlassen der Offentlichkeit prasentiert. Bei durchgefiihrten
Versuchsfahrten mit det E 18 07 auf der Strecke Miinchen—
Stuttgart beschleunigte diese am 17. Juni 1935 .einen
500-t-Zug in 2 min, 9 s auf 120 km/h und erreichte mit ihm
nach 4 min, 3 s die maximale Geschwindigkeit von 165 km/h.
Am 6. Marz 1936 beforderte die gleiche Lokomotive einen
736-t-Zug von Minchen nach Nuarnberg (199,1 km) in
128,9 min mit einer mittleren Geschwindigkeit von 92,7 km/h
und entwickelte dabei eine maximale Leistung von 4535 kW,
das sind 50 Prozent mehr als die Stundenleistung.

Die E 18 22 wurde 1937 auf der Pariser Weltausstellung
vorgestellt und bekam dort 3 Grand Prix (Gesamtaufbau
und Leistungsfahigkeit, Fihrerstand, Fahrmotor) und ein
Ehrendiplom (geschweifiter, massegunstiger Hauptrah-
men). Die DRG beschaffte insgesamt 53 E 18, von denen bei
der Deutschen Bundesbahn (BRD) noch 39 Lokomotiven
(118) in Betrieb und seit Mai 1974 in Wirzburg stationiert
sind. Von den bei der Deutschen Reichsbahn noch vorhan-
denen zwei 218 (E 18) ist die 218 031 als betriebsfdhige Lo-
komotive fiir das Verkehrsmuseum Dresden vorgesehen.
Die E 19 01 wurde am 19. Januar 1939 und die E 19 02 am
28. Februar 1939 an die DRG geliefert. Rei anschlieBenden
Versuchsfahrten auf der Strecke Minchen—Stuttgart wur-
den 750-t-Schnellziige ohne Schiebelok zwischen Ulm und
Jungingen mit den als Prototypen anzusehenden Fahrzeu-
gen gefahren. Die E 19 01 beschleunigte den Zug in 4,5 min
auf 120 km/h und entwickelte dabei eine Leistung von
5280 kW. Bei folgenden Schnellfahrversuchen erreichte sie
mit einem 400-t-Zug nach 4 min und 48 s 200 km/h. Am
17. April 1939 kam es bei den Versuchsfahrten zu einem
Radreifenbruch an der dritten Treibachse, und die Lokomo-
tive stand bis Mai 1940 im Raw. Die offizielle Indienststellung
der E 19 01 erfolgte am 20. Mai 1940, die der E 19 02 bereits
am 30. Marz 1940. Bis zum 30. Mai 1974 hatte die E 19 01
bereits eine Laufleistung von 6592000 km erreicht. Die
E 19 11 und 12 wurden am 15. Mai 1940 bzw. 8. Januar 1941
in Dienst gestellt. Alle vier Lokomotiven wurden in den
letzten Jahren ausgemustert, als erste am 29. Dezember 1975
die 119011 (E 19 11). Eine der Lokomotiven soll als Museums-
lokomotive erhalten bleiben.

Als Vorlaufer der E 18 wurde von der DRG von 1932 bis 1935
die 1'Co 1’-Schnellzuglokomotive E 04 beschafft. Die letzten
beiden Lokomotiven der ersten Serie E 04 09 und 10 wurden
far 130 km/h Hochstgeschwindigkeit gebaut, Mitihnennahm
man umfangreiche Versuchsfahrten vor. Dabei erreichte am
28. Juni 1933 die E 04 09 auf der Strecke Miinchen—Stuttgart
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mit einem 309,7-t-Zug die damals vielbeachtete Geschwin-
digkeit von 151,5 km/h. Die maximal von der Lokomotive
entwickelte Leistung betrug 3250 kW. In der zweiten Halfte
der 30er Jahre bestanden bei der DRG Plane fir einen
leichten Schnellzugverkehr (FD-Zige mit 240—280t) auf den
elektrifizierten Strecken im Wendezugbetrieb mit 160 km/h
Hochstgeschwindigkeit, der kostenmafige Vorteile gegen-
liber dem Triebwagen-und Triebzugeinsatz hatte. Dazu war
eine entsprechende Variante der E 04 in Erwagung gezogen,
und die E 04 23 erhielt 1938/39 die motorbetriebene Steue-
rung der E 18. Im Sommer 1939 wurden die Versuche mit
einem aus 5 Wagen bestehenden Zug (Pw 4 UK, B411,3 C41)
unternommen. Im Jahre 1944 wurde der durch seinen
blauen Wagen auffallende Zug als Personenzug zwischen
Bamberg und Treuchtlingen eingesetzt. Anfang der 30er
Jahre bauten die deutschen Lokomotiv- und Elektrofirmen
drei 4achsige Drehgestellokomotiven (E 44 001,501 und 2001).
_ Aus ihnen wurde nach eingehender Erprobung die Serien-

baureihe E 44 und fiir die Strecke Freilassing—Berchtes-
gaden die E 44° entwickelt. Einfach und zweckmaBig auf-

gebaut sowie vielseitig im Betriebseinsatz, bekam die E 44
den Beinamen ,Madchen fiir alles*. Im Jahre 1940 fiihrte die
DRG Vorbereitungsarbeiten -fir eirfe leistungsfahigere
Bo'Bo'-Lokomotive (E 46) durch. Sie sollte einen Tatzlager-
antrieb und eine elektrische Widerstandsbremse erhalten
und 2500 kW Stundenleistung haben. Der Krieg verhinderte
dann jedoch die Fortfithrung der Arbeiten.

Fiir den schweren Guterzugbetrieb wurde eine 6achsige
Drehgestell-Lokomotive (E 93) beschafft. Sie wurde aus der
E 95 entwickelt und verfiigte iber eine Stundenleistung von
2502 kW. Die Hochstgeschwindigkeit war mit 65 bzw. 70 km/h
vorgesehen. Obwohl bei der E 44 bereits ein leistungsfahi-
gerer Tatzlagermotor vorhanden war, der far die E 93 eine
Stundenlelstung von 3300 kW erméglicht hatte, wurden diese
Leistung und eine Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h erst
1940 mit der nachfolgenden E 94 realisiert. Die Indienst-
stellung der ersten von 18 E 93 erfolgte am 14. Juli 1933, die
der letzten am 17. Mai 1939. In den letzten beiden .Iahren
begann auch die Ausmusterung dieser Baureihe bei der
Deutschen Bundesbahn (BRD), und im Jahre 1978 befanden
sich noch 11 Lokomotiven in Betrieb. Von den durch die
DRG beschafften E 94 sind noch Lokomotiven bei den OBB
als Baureihe 1020, bei der DB als Baureihe 194 und bei der
Deutschen Reichsbahn als Baureihe 254 in Betrieb.
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4.3. Bemerkenswerte Lokomotlven fiir Einphasen-Wech-
selstrom 15 kV, 16 2/3 Hz.

In Schweden bestand bereits frihzeitig ein groBes Interesse
am elektrischen Bahnbetrieb, der eine Moglichkeit fur die
Nutzung der zur Elektroenergieerzeugung reichlich vor-
handenen Wasserkréfte bot. Nach den Versuchen auf der
Strecke Tomteboda—Jarva wurde von 1910 bis 1915 die
Erzabfuhrstrecke Kiruna—Riksgransen (129 km) elektrifi-
ziert. Mit der anschlieBenden norwegischen Ofotenbahn
Riksgransen—Narvik ist sie die nérdlichste Bahnlinie in
Europa mit elektrischem Betrieb. Nach der Riksgransen-
bahn wurde die von Kiruna nach dem Ostseehafen Lulea
fithrende Strecke elektrifiziert. Mit Einfilhrung der Um-
former fiir die Energieversorgung Mitte der 20er Jahre
wurde die Frequenz der Einphasenwechselspannung von
15 Hz auf 50/3 = 16 2/3 Hz erhoht.

Nach der Eréffnung des elektrischen Zugbetriebs auf der
ersten sudschwedischen Strecke Stockholm —Goteborg
(640 km) kam es infolge der gerade iberstandenen

Bild 30 Fiir den geplanten schweren Schnell-
zugdienst mit hohen Fahrgeschwindigkeiten
wurde aus der E 18 die BR E 19 (je eine als
E 1901 und 1802) entwickelt, Baujahre
1938/39

Fotos: Bildarchiv Verfasser

europaischen Kohlenkrise gegen Ende der 20er Jahre zu
einer Beschleunigung der Eisenbahnelektrifizierung. Im
Jahre 1939 betrieben die Statens Jarnvagar (SJ) bereits
3680 km = 38 Prozentihres Netzes elektrisch und bewaltigten
auf ihnen 85 Prozent der Verkehrsleistungen. Im wesent-
lichen waren die von Stockholm ausgehenden Strecken
elektrifiziert. Die etwa 1200 km lange Verbindung von Sud-
und Nordschweden (Stockholm—Lulea) war bis 1945 auf
elektrischen Betrieb umgestellt. In der zweiten Halfte der
60er Jahre war mit 7036 km = 57 Prozent des Streckennetzes
die Elektrifizierung bei den SJ im wesentlichen abgeschlos-
sen, und seitdem werden ungefahr 95 Prozent der Verkehrs-
leistungen mit elektrischer Traktion erbracht. Mit der
103 km langen Strecke Mora—Borlange wurde 1978 wie-
derum eine Strecke der SJ elektrifiziert.

Die klassische Bahnenergieversorgung mit Erzeugung des
Einphasenwechselstroms im Kraftwerk, Ferniibertragung
und Abspannen auf 15 kV in Unterwerken langs der Strecke
wurde von den SJ nur fiur die Strecke Rigsgransen—
Kiruna—Lulea angewendet. Ab Mitte der 20er Jahre er-
folgte mit der Elektrifizierung Stockholm—Goteborg der
Ubergang zu Umformerwerken mit Synchron-Synchron-
Umformern Drehstrom 50 Hz/Einphasenwechselstrom
16 2/3 Hz, die an Stelle der Unterwerke an den Strecken
errichtet wurden. Die anfangs ortsfesten Umformersatze
wurden von 1935 an als fahrbare Maschineneinheiten ein-
gesetzt und dadurch beachtliche Vorteile bei der Reser-
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vehaltung, der Instandhaltung und beim Bauaufwand er-
zielt. Als Anfang der 50er Jahre die in den Kraftwerken fir
die Strecke Lulea—Riksgransen vorhandene Leistung nicht
mehr ausreichte, wurde die Energieversorgung auf Um-
former umgestellt. Im Jahre 1970 setzten die SJ versuchs-
weise den .ersten steuerbaren statischen Umrichter auf
Thyristorbasis (6 MVA) fiir die Energieversorgung ein. Er
bewahrte sich, und vier weitere Umrichter (15 MVA)wurden
1977/78 als Ersatz der stationaren Umformer der Strecke
Stockholm—Goteborg vorgesehen.

Den elektrischen Lokomotivpark der SJ pragte tiber Jahr-
zehnte hinweg die von 1925 bis 1957 in 415 Exemplaren be-
schaffte 1'C 1'-Lokomotive der Baureihen Dg, Dk und Da
(Bild 31) (Tabelle 8). Sie verfugt Gber zwei im Rahmen ge-
lagerte Motoren, die auf eine gemeinsame Blindwelle wir-

ken. Von dieser werden mittels Kuppelstangen die drei - |

Kuppelachsen angetrieben. Die Anderung der Fahr-
motorspannung erfolgt durch elektro-magnetische Schitze
und durch eine Dreifach-Stromteiler-Schaltung, d. h. auf
jeder Fahrstufe sind mehrere Schitze stromfiithrend. Die
Stundenleistung der Lokomotiven wurde von 1220 kW (1925)
auf 1840 kw (1952) und die Hochstgeschwindigkeit von 75 auf
100 km/h erhdht. Die schweren Erzzge auf der Riksgransen-
bahn erforderten leistungsfahige Lokomotiven. Von den SJ
wurden von Anfang an Doppellokomotiven eingesetzt. Es
waren 1'C+C 1'-Lokomotiven der Baureihen Oa, Ob bis Of

mit einer Stundenleistung von 1030 bzw. 1180 kW. 1950/51 .

wurde aus der 1'C 1-Lokomotive eine 1'D 1’-Lokomotive Dg2
entwickelt und erfolgreich erprobt. Daraufhin beschafften
die SJ ab 1953 1'D+D 1'-Doppellokomotiven der Baureihe
Dm mit 3680 kW und 75 km/h fir die Erzbahn. Die gleiche
Lokomotive beschafften auch die Norwegischen Staats-
bahnen als Baureihe EL 12 fiir die Ofotenbahn. Aus der
Doppellokomotive entstand 1960 die grofite und schwerste
sowie damals leistungsfahigste Elektrolokomotive der Welt,

die 1'D+D+D 1'-Lokomotive der Baureihe Dm 3 (Bild 32).

Ihre Leistung von 5700 kW wurde bei den sieben Jahre spater
nachgelieferten Lokomotiven auf 7200 kW erhoht. Diese
Lokomotiven wurden sodann mit einer elektrischen Wider-
standsbremse ausgertstet.
Die Leistungselektronik wurde bei elektrischen Lokomoti-
.ven der SJ bereits frihzeitig angewandt. Nach der Aus-
rustung von Bo'Bo’-Lokomotiven mit Silizium-Gleichrich-
tern und mit Mischstrommotorenim Jahre 1962 erfolgte 1965
der Umbau einer dieser Lokomotiven (Rb 1) auf Thyristor-
steuerung. Die danach ab 1967 beschafften 20 Lokomotiven
der Baureihe Rc 1 waren die ersten serienmaBig eingesetzten
Thyristorlokomotiven fiir Einphasenwechselstrom 15 kV,
16 2/3 Hz. Aus ihnen wurden die verbesserten Lokomotiven
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Bild31 1'C 1'-Lokomotive Baureihe Da der 8J, 1. Baujahr 1952

der Baureihén Rc 2 und 3 entwickelt (Bild 33), die sich le-
diglich in der Héchstgeschwindigkeit 135 bzw. 160 km/h
unterscheiden. Der Fahrzeugteil, die Fahrmotoren und die
Hochspannungsausriistung aller Baureihen sind gleich, Der
Thyristor-Umrichter wurde verandert, die Luftkihlung der
Thyristoren durch Olkithlung ersetzt und Kondensatoren
fir die Verbesserung des Leistungsfaktors cos eingebaut.
Alle Re-Lokomotiven haben Scheibenbremsen und Viel-
fachsteuerung fiir maximal 3 Lokomotiven.

Seit 1975 beschaffen die SJ als Baureihe Rc 4 die neueste
Ausfihrung an Lokomotiven (Tabelle 8). Eine dieser Lo-
komotiven wurde 1976/77 in den USA von AMTRAK
8 Monate auf der Strecke New York—Washington erfolg-
reich erprobt. AnschlieBend wurden zwei Serien von je
15 Lokomotiven von der AMTRAK beschafft. Bei der
Baureihe Rec 4 wird jeder Fahrmotor durch einen Thyristor-
Stromrichter in halbgesteuerter Briickenschalfung mit
stufenlos verdnderbarer Spannung gespeist. Je zwei Brik-
ken sind eingangsseitig parallelgeschaltet. Die Erregung der

Bild 32 1'D+ D+ D1"Lokomotive Baureihe
DM 3 der SJ, 1. Baujahr 1960
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Mischstrommotoren erfolgt iber Vierquadranten-Strom-
richter, so dafl die Fahrtrichtungsanderung ohne Schalt-
gerate moglich ist. Der Haupttransformator hat Aluminium-
wicklungen, und fir die Versorgung der Drehstrom-Hilfs-
einrichtungen wird statt eines rotierenden Umformers ein
statischer Umrichter verwendet. Alle Re-Lokomotiven sind
mit dem ASEA-Hohlwellen-Antrieb ausgeristet. Bei ihm ist
die Ankerwelle der Fahrmotoren eine Hohlwelle, die an
einem Ende liber eine Zahnkupplung mit einer in der Hohl-
welle rotierenden Torsionswelle verbunden ist. Das Dreh-
moment wird von der Torsionswelle mittels facherartig
angeordneter Gummielemente auf das Kleinrad des Achs-
getriebes ubertragen.

In der Schweiz setzte nach den richtungsweisenden und
erfolgreichen Versuchen auf der Strecke Seebach—Wet-
tingen (1904—1909) die Berner Alpenbahn-Gesellschaft, die
spatere Bern-Lotschberg-Simplon-Bahngesellschaft (BLS),
die Elektrifizierung mit Einphasenwechselstrom 15 kV,
16 2/3 (15) Hz fort. Von ihr wurde die seit dem 7. Marz 1907
im Bau befindliche Lotschbergstrecke Frutigen-Brig von
Anfang an fir elektrischen Zugbetrieb vorgesehen. Zu-
erst erfolgte jedoch 1910 die Einrichtung eines Versuchs-
betriebs mit 15 kV, 15 Hz auf der Strecke Spiez— Frutigen.
Auf der Lotschbergstrecke wurden am 3. Juni 1913 der
Probebetrieb und ab 15. Juli 1913 der fahrplanmagige elek-
trische Betrieb aufgenommen. Bis zum Jahre 1928 waren
115 km Strecke der BLS und weitere 120 km von ihr mit-
betriebener weiterer Privatbahnen elektrifiziert.

Fir den Betrieb Spiez—Frutigen wurden die beiden

B'B'-Lokomotiven von Seebach—Wettingen eingesetzt und
drei Triebwagen der Bauart Hamburger Vorortbahn be-
schafft. Nach den positiv verlaufenen Versuchen wurden
letztere zu Personal- und Arbeitertransporten sowie im

Tabelle 8: Technische Daten ausgewahlter 16 2/3-Hz-Lokomotiven

Bild 33 Bo'Bo“-Thyristorlokomotive Bau-
reihe Re 2 der SJ, 1. Baujahr 1969

offentlichen Verkehr auf den jeweils fertiggestellten Teil-
strecken bis Kandersteg eingesetzt. Von zwei beschafften
Versuchslokomotiven erwies sich die C'C’-Lokomotive mit
1480 kW von Oerlikon der 1'B+B 1'-Lokomotive der AEG mit
1180 kW uberlegen (Tabelle 6). Sie wurde Vorbild fir 13
anschlieBend beschaffte 1'E 1'-Lokomotiven, den ersten
finffach gekuppelten Wechselstromlokomotiven (Tabelle 8).
Mit 1840 kW Stundenleistung waren sie damals die leistungs-
fahigsten 162/3-Hz-Lokomotiven. Ihre AuBerdienststellung
erfolgte erst Mitte der 60er Jahre.

Im Jahre 1944 beschaffte die BLS die ersten vielbeachteten
laufachslosen Lokomotiven der Baureihe Ae 4/4 fur uber
100 km/h Hochstgeschwindigkeit (Tabelle 8). Sie hatten einen
radialgeblechten Haupttransformator mit Hochspannungs-
steuerung, elektrischer Widerstandsbremse und mit BBC-
Scheibenantrieb. Die lauftechnisch nach neuesten Erkennt-
nissen konstruierten Lokomotiven beeinfluBten die Ent-
wicklung der elektrischen Lokomotiven in den ersten beiden
Jahrzehnten nach dem zweiten Weltkrieg entscheidend. Fur
den schweren Zugdienst am Lotschberg entstand 1959 aus
der Ae 4/4 die Bo'Bo'+ Bo'Bo'-Doppellokomotive Ae 8/8, mit
6480 kW Stundenleistung die leistungsfahigste Lokomotive
der BLS. Nach der Lieferung von 2 weiteren Lokomotiven
im Jahre 1963 wurden 1965/66 aus 4 Ae 4/4 zwei Ae B/8 gebaut
(Bild 34).

Im Jahre 1967 beschaffte die BLS 3 Bo'Bo'-Hochleistungs-
lokomotiven Re 4/4 mit 4940 kW Stundenleistung und fur
140 km/h Héchstgeschwindiﬁkeit und baute zwei einige
Jahre zuvor beschaffte Ae 4/4" zu dieser Baureihe um. Unter
Verwendung von Mischstromfahrmotoren und Silizium-
Gleichrichtern wurden die Lokomotiven fir eine maximal
mogliche Leistung gebaut. Durch mehrstufige Parallel-
widerstande zu den Laufer- und Standerwicklungen der

Bahnverwaltung SJ SJ sJ BLS BLS SBB .SHB SBB
Baureihe Dg/Da Dm 3/Dma Re 4 Be 57 Ae 44 Ce6/81/Ce6/8™™ Re /4" Re 6/6
1. Baujahr 1925/1952 1960/1967 1975 1913 1944 1920/1926 1967 1975
Anzahl 169/93 I 70 13 8 33/18 148 89
Achsanordnung I'C1' I'D+D+DY Bo'Bo’ 1'El Bo'Bo’ I'C+C1' Bo'Bo' Bo'Bo'Bo’
Treibraddurchmesser (mm) 1530 1530 1300 1350 1250 1350 1260 1260
Laufraddurchmesser {mm) 970 980 — 850 -— 950 — -
Lange Gber Puffer (mm) 13000 35250 15520 16 000 15600 19 460/20060 14900 19310
Gesamtachsstand (mm) 9400 31520 10400 11540 11500 16500117 000 10700 14300
Dienstmasse ) 795 15 264,8/270 78 105 80 129/ 1309 80 120
Reibungsmasse t 51 /45 225,6/240 78 85 80 1039/ 1084 80 120
Hochstgeschwindigkeit (km/h) 75 /100 75 135 7% 125 85/ 65 140 140
Dauerleistung (kW) 3600 1440/ 1760 4450 7245
Stundenleistung (kW) 122011840 5700/7 200 1840 1800/ 1960 4780 7800
Anfahrzugkraft (kN) 170/ 160 780/ 930 290 215 290/ 300 255 395
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Fahrmotoren erfolgte motorstrom- und fahrstufenabhangig
die Anpassung der Motordrehmomente an die Radsatzent-
lastung des vor- oder nachlaufenden Drehgestells. Die Dreh-
gestelle haben Tiefenanlenkung mittels Zugstangen. Die
Gleichrichterlokomotiven bewéhrten sich so gut, dafl an-
schlieBend von der BLS nur noch derartige Lokomotiven
beschafft wurden. Die von 1970 an in Dienst gestellten Se-
rienlokomotiven Re 4/4 haben gegeniiber der Ae 4/4/ eineum
8 Prozent héhere Leistung und sind mit einer fahrdraht-
abhéngigen elektrischen Widerstandsbremse ausgeriistet.
Im Jahre 1967 wurde eine der ehemaligen Ae 4/4!-Lokomo-
tiven auf Thyristor-Steuerung nach dem Phasenanschnitts-
prinzip umgebaut. Die Fahrmotoren werden dabei durch
vier symmetrisch halbgesteuerte Thyristorbriicken in Grup-
pen zu je zwei in Folgesteuerung gespeist. Der Einsatz der
Lokomotive erforderte infolge zu hoher Beeinflussung den
Umbau der Signal- und Fernmeldeanlagen an der Einsatz-
strecke. 1971/72 wurde die Zahl der Folgesteuerungsstufen
von zwei auf acht vergrofert, um kleine Teilaussteuerungs-
bereiche der Briicken zu erhalten. Die Lokomotive gehort
neben der schwedischen Rb 1 zu den ersten Thyristor-
lokomotiven flr Einhasenwechselstrom und brachte wert-

% :_f}%‘iﬁh

volle Erkenntnisse fiir den weiteren Einsatz der Halblei-
tertechnik bei elektrischen Lokomotiven.

Im Gegensatz zur BLS war das Interesse der Schweize-
rischen Bundesbahnen (SBB) am elektrischen Zugbetrieb
anfangs sehr zuriuckhaltend. Es erstreckte sich lediglich auf
die Ubernahme des Drehstrombetriebs am Simplon im
Jahre 1908. Eine bereits 1904 gebildete Studienkommission
legte 1912 dem Verwaltungsrat der SBB einen Bericht vor,
schatzte darin den elektrischen Zugbetrieb als zuverlassig
ein und empfahl, Einphasenwechselstrom 15 kV, 162/3 Hz
anzuwenden. Daraufhin beschlossen die SBB am 25. Novem-
ber 1913 die Elektrifizierung der Gotthardstrecke Erstfeld —
Bellinzona. Bedingt durch den ersten Weltkrieg erfolgte erst
am 12. Dezember 1920 die Eroffnung des ersten Abschnitts
Erstfeld —Biasca und im Jahre 1921 der gesamten Gott-
hardstrecke.

Beeinfluft durch die Kohlenverknappungin den Kriegs- und
besonders in den Nachkriegsjahren stellten die SBB 1918 ein
Elektrifizierungsprogramm fur ihr gesamtes Streckennetz
flr die nachsten 30 Jahre auf, das 1923 hinsichtlich einer
Beschleunigung der Elektrifizierungsarbeiten spezifiziert
wurde. Noch vor der Gotthardstrecke wurde 1919 die
Strecke Bern— Thun elektrifiziert. Auch die weiteren Ar-
beiten wurden stark vorangetrieben, und Ende 1928 waren
bereits 1681 km = 55 Prozent des Streckennetzes umgestellt.
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Auf ihnen wurden 80 Prozent der Verkehrsleistungen ge-
fahren. 1946 waren 2748 km = 93 Prozent elektrifiziert. Mit
der Eroffnung des elektrischen Betriebs zwischen Ca-
denazzo und Luino (30,8 km) am 11. Juni 1960 fand die
Streckenelektrifizierung bei den SBB praktisch ihren Ab-
schluf. Mit 2068 km = 99,5 Prozent des Streckennetzes ist die
Schweiz das Land mit dem hochsten Anteil elektrisch be-
triebener Eisenbahnstrecken.

Auf der Strecke Bern—Thun erprobten die SBB 1919 neben
den beiden B'B’-Lokomotiven von Seebach-Wettingen 4 Ver-
suchslokomotiven. Unter ihnen befand sich durch die
1'C 1'-Lokomotive E3301 von Brown, Boveri & Cie (BBC)
fur die franzésische MIDI-Bahn. Zur Erprobung eines ge-
eigneten Antriebs war sie zu einer 1' A A 1'-Lokomotive
umgebaut. Eine Treibachse hatte Buchli-, die andere
Tschanz-Einzelachsantrieb erhalten. Ersterer bewahrte sich
und wurde bei 242 Ellok der SBB sowie bei deutschen und
franzosischen Ellok verwendet. Lokomotiven mit Ein-
zelachsantrieb beschafften die SSB in gréferem Umfang
bereits ab 1921. Neben den Lokomotiven mit Buchli-Antrieb
wurden noch 43 Lokomotiven mit Westinghouse-Federstern-
Antrieb (Be 4/7, Ae 3/5, Ae 3/6) beschafft. Mit einem Stangen-

Bild 34 Bo'Bo'+ Bo'Bo'-Lokomotive Bau-
reihe Ae 8/8 der BLS, 1. Baujahr 1959

antrieb waren die ersten Gotthardlokomotiven Be 4/6' und
Ce 6/8! sowie die Flachland-Schnellzuglokomotive Ae 3/6!
ausgerustet. Sie hatten entweder einfachen Blindwellen-
Kuppelstangen-Antrieb, Schlitzkuppelstangen-Antrieb oder
Winterthur-Schragstangen-Antrieb. Ein grofier Teil der
Lokomotiven war mit einer elektrischen Bremse ausgerii-
stet.

Die bekanntesten Lokomotiven der Gotthardstrecke sind die
1'C+C 1'-Guiterzuglokomotiven der Baureihen Ce 6/8 bzw.
Be 6/8, die allgemein als ,,Krokodil“ bezeichnet werden. Die
Versuchslokomotive hatte einen durchgehenden Lokomo-*
tivkasten und kurze Vorbauten, wahrend die Lokomotiven
der beiden Serien die charakteristischen langen Vorbauten
und den auf einem Bruckenrahmen aufgebauten mittleren
Lokomotivkasten mit Maschinenraum und zwei Fihrerstan-
den besitzen (Bild 35). Die paarweise zwischen den ersten
beiden Kuppelachsen angeordneten Fahrmotoren libertra-
gen das Drehmoment iber ein beiderseitig schragver-
zahntes Getriebe auf die Vorgelegeblindwelle. Eine Schlitz-
kuppelstange in der markanten Dreieckform verbindet die
Vorgelegeblindwelle, die erste Kuppelachse und eine vor
dieser angeordnete Blindwelle. An der Dreieckstange ist die
Kuppelstange fir die beiden inneren Kuppelachsen an-
gelenkt. Der Haupttransformator steht in einem nach oben
offenen Schacht und ist deshalb in Freiluftbauweise aus-
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gefihrt. Die Fahrmotorspannung wird mit einem elektro-
motorisch betéatigten Stufenschaltwerk verandert. Die elek-
trische Nutzbremse der Lokomotiven bewahrte sich. Drei
am Gotthard talwarts fahrende Lokomotiven lieferten die
Energie fur zwei bergwarts fahrende. Durch den Stangen-
antrieb neigten die Lokomotiven zu Nickbewegungen, be-
sonders stark bei nicht synchron laufenden beiden An-
triebsteilen. Deshalb wurden sie auch als ,Schaukelstuhl*
bezeichnet. 1942 wurden 13 Lokomotiven mit leistungs-
fahigeren Motoren ausgerustet und die Stundenleistung von
1800 kW auf 2820 kW sowie die Hochstgeschwindigkeit von
65 auf 75 km/h erhoht. Infolge der nun hoheren Geschwindig-
keit werden diese Lokomotiven als Baureihe Be 6/8" be-
zeichnet (Tabelle 8). 1965 wurde die Ce 6/8 14284 als erste
nach einer Laufleistung von 3845541 km mit dem
30. Juni 1920 ausgemustert. Eine der Lokomotiven der
Baureihe Ce!! bzw. Bel soll im Verkehrshaus der Schweiz
in Luzern aufgestellt werden. Die ab 1926 beschafften Lo-
komotiven der zweiten Serie Ce 6/8""! wurden mit dem An-
trieb der Versuchslokomotive von 1919 gebaut. Von der
Vorlegeblindwelle wird die letzte Kuppelachse angetrieben,
die mit den beiden anderen Achsen durch Kuppelstangen
verbunden ist. Die Lokomotiven haben eine Stundenleistung
von 1960 kW (Tabelle 8). Ihre Hochstgeschwindigkeit wurde
1953 ohne Anderungen an den Lokomotiven auf 75 km/h
erhoht. Ihre Baureihenbezeichnung ist seitdem Be 6/8111,

Im Jahre 1930 beschafften die SBB die erste schwere
Schnellzuglokomotive Ae 8/14 mit Buchli-Antrieb und mit
der Achsanordnung (1A) A1A (Al) +(1A) A1A (Al). Es war
die erste Wechselstromlokomotive mit Hochspannungs-
steuerung und mit 34 m Lange. Lange Zeit war sie dielangste
Ellok europaischer Eisenbahnen. Sie sollte zum 50jahrigen

Bild 36 Co'Co“-Lokomotive Baureihe AE 6/6
der SBB, 1, Baujahr 1952

Bild 35 1'C+ClI-Lokomotive Baureihe
Ce 6/8 der SBB ,,Krokodil", 1. Baujahr 1920

Jubilaum der Gotthardstrecke eine besondere Attraktion
sein, konnte jedoch in der Folgezeit infolge zuriickgehender
Verkehrsleistungen nicht ausgelastet werden. Thre grofle
Lange und die hohe tote Masse wurden als nachteilig an-
gesehen, Trotzdem wurde 1932 und 1939 noch je eine der-
artige Lokomotive in Dienst gestellt, allerdings mit einem
anderen Antrieb (SLM-Universalantrieb). Letztere war die
als ,,Landilok" bekannt gewordene Lokomotive, mit 7800 kW
die leistungsfahigste Einphasenlokomotive vor dem zweiten
Weltkrieg.

Nach den laufachslosen Lokomotiven Ae 4/4 der BLS be-
schafften die SBB von 1946 bis 1951 funfzig gleichartige
Bo'Bo'-Lokomotiven der Baureihe Re 4/4!. Ein Teil vonihnen
wurde mit Nutzbremse und fiir Vielfachsteuerung aus-
gerustet. Der verwendete BBC-Federantrieb ermoglichte
erstmals bei den SBB eine Hochstgeschwindigkeit von
125 km/h. Der Antrieb wurde dann die Einheitsausfihrung
der SBB. Bei ihm sind der Motor im Drehgestell und das
Getriebgrorad auf einem am Motorgehause befestigten
Hohlwellenstummel gelagert. Das Grofirad hat tangential
angeordnete Federelemente, die an den Armen eines auf der
Treibradnabe sitzenden Mitnehmersterns angreifen. Die
Re 4/4! haben als einzige Lokomotiven der SBB eine nieder-
spannungsseitige  elektro-magnetische  Schitzensteue-
rung.

Im Jahre 1964 wurden 5 Prototypen einer Bo'Bo'-Hochlei-
stungslokomotive Re 4/4' in Dienst gestellt. Sie haben einen
radialgeblechten Haupttransformator und wieder eine
hochspannungsseitige Steuerung der Fahrmotorspannung.
Eine 1965 in Betrieb genommene sechste Lokomotive war zu
Versuchen Gber das Adhasionsverhalten zeitweise fur den
wahlweisen Betrieb mit direkter Speisung der Fahrmotoren

Fotos: Archiv Verf.
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oder mit Speisung Gber Silizium-Gleichrichter eingerichtet.
Die Versuche ergaben im Gleichrichterbetrieb einen gerin-
gen Zugkraftgewinn, der jedoch die héheren Beschaffungs-
kosten fur die Gleichrichterlokomotive nicht rechtfertigte.
Die nachfolgenden Serienlokomotiven erhielten demzufolge
16 2/3-Hz-Direktmotoren mit einer auf 1195 kW erhéhten
Stundenleistung (Tabelle 8). Ab 1971 wurden 20 Lokomoti-
ven fur den Schnellzugdienst am Gotthard als Baureihe
Re 4/41! mit 125 statt 140 km/h Hochstgeschwindigkeit in
Dienst gestellt. Auf den Gotthardrampen (26¢/w) beférdern
diese Lokomotiven 580-t-Schnellziige mit 80 km/h, wahrend
die Re 4/4" bei gleicher Leistung und 460-t-Schnellziige mit
gleicher Geschwindigkeit befordern kann.

Nach Versuchen mit einer mit Thyristorsteuerung aus-
geristeten C-Rangierlokomotive Ee 3/3! sowie den Vorort-
triebwagen RABD 8/16 bestellten die SBB im Jahre 1978
4 Prototypen einer Bo'Bo'-Lokomotive Re 4/4!V mit Thyri-
storsteuerung, 5070 kW Stundenleistung und fiir 160 km/h
Hochstgeschwindigkeit. Die Lokomotiven sollen eine keil-
formige Stirnfront erhalten und sind speziell fir schnelle
und schwere Reiseziige auf den Rampen am Gotthard und
Simplon vorgesehen.

Die Beschaffung ihrer bisher einzigen Co'Co’-Lokomotiven
begannen die SBB im Jahre 1952 mit zwei Prototypen der
Baureihe Ae 6/6 (Bild 36). Nach deren Erprobung begann
1955 bis 1966 die Indienststellung einer groferen Serie dieser
Lokomotiven. Sie kdnnen 650-t-Schnellziige mit 70 km/h
iber den Gotthard befordern. Die konstruktiv fir 125 km/h
gebauten Lokomotiven waren bis 1971 nur fir 110 km/h und
sind seitdem fir 120 km/h zugelassen. Sie haben BBC-
Federantrieb, radialgeblechten Haupttransformator, elek-
tromotorisch betriebenes Hochspannungsschaltwerk und
Nutzbremse. Infolge der bei den 3achsigen Drehgestellen
auftretenden Seitenkrafte bei Kurvenfahrt konnen die
Ae 6/6 Kurven mit Radien von 300 m nur mit maximal
75 km/h befahren. Die unbefriedigenden Laufeigenschaften
der Prototypen wurden bei den Serienlokomotiven durch
Spurkranzschwachung der mittleren und durch elastisches
Seitenspiel von = 10 mm der beiden auBleren Achsen der
Drehgestelle verbessert.

Ing. PETER GLANERT (DMV), Halle (Saale)

Leistungsfahigere 6achsige Lokomotiven werden von den -
SBB ab 1972 als Baureihe Re 6/6 beschafft (Tabelle 8). Zur
Verbesserung der Laufeigenschaften und zur Erhohung der
Fahrgeschwindigkeiten auf den kurvenreichen Strecken
wurden bei den vier Prototypen drei 2achsige Drehgestelle
angewandt, eine bei den FS bereits seit Jahrzehnten tibliche
und bewahrte Laufwerksanordnung. Die Drehgestelle mit
tiefangelenkten Zugstangen fir die Langskraftiibertragung
und der BBC-Federantrieb stimmen weitgehend mit den
Re 4/4" und 4/4™ (iberein. Die Radsatze haben ein elastisches
Seitenspiel von =10 mm. Die Kiahlluft wird ohne ver-
schmutzende Beeinflussung des Maschinenraums den Ag-
gregaten direkt zugefihrt. Der Haupttransformator ist ge-
teilt ausgefiihrt. Ein Kessel enthdlt den Hochspannungs-
transformator mit angebautem Hochspannungsschaltwerk,
der andere den Leistungstransformator. Die Ausristung der
Lokomotiven mit einer Thyristorsteuerung wurde in Be-
tracht gezogen, Infolge der damals noch vorhandenen un-
gelosten Probleme, speziell im Zusammenhang mit der
Beeinflussung ortsfester Anlagen, wurde jedoch darauf
verzichtet. Zum Erreichen der fiir das Leistungsprogramm
der Lokomotiven, 800-t-Schnellziige mit 80 km/h auf 269w
und mit 140 km/h auf 8,5%w Steigung (zuktnftiger Alpen-
basistunnel), erforderlichen Zugkrafte wurde ein neuer
Fahrmotor, erstmals als Wechselstrom-ReihenschluBmotor
mit Feldschwéachung, entwickelt und eingebaut. Damiterrei-
chen die Lokomotiven eine Stundenleistung von 7800 kW.
Durch die Feldschwachung entwickeln die Motoren eine um
etwa 20 Prozent hohere Zugkraft im Bereich zwischen 100
und 140 km/h. Die Nutzbremse ist fiir die Abbremsung der
Lokomotive und 400t Zugmasse auf 80 km/h Beharrungs-
geschwindigkeit bei Talfahrt bemessen. Zwei Prototyploko-
motiven haben einen geteilten Lokomotivkasten. Bei den
beiden anderen sowie bei den ab 1975 beschafften Serien-
lokomotiven wurde ein durchgehender Lokomotivkasten
ausgefiithrt. Die ersten Lieferungen bekamen zwei Sche-
renstromabnehmer, die letzteren zwei Einholmstromab-
nehmer. Neben der , Landilok* Ae 8/14 sind es die leistungs-
fahigsten Lokomotiven der SBB und 16 2/3-Hz-Lokomotiven
der Welt.

Bauanleitung fiir die elektrische Co+Co-Giiterzuglokomotive

der BR E 927 in HO

Wie bereits an anderer Stelle erwahnt, ist dieses Heft dem
50jahrigen Bestehen des Raw Dessau sowie dem 100. Jahres-
tag, an dem zum ersten Mal ein elektrisches Triebfahrzeug
verkehrte, in Besonderheit gewidmet.

Dem dient auch die Artikelreihe von Dipl.-Ing. Dieter Ba-
zold, die wir im Heft 5/79 begannen. Wir haben Ing. Peter
Glanert gebeten, uns fiir diese Ausgabe daher auch eine
Bauanleitung fur eine Old-timer-Ellok zu verfassen, die wir
nachstehend verdéffentlichen.

Das alles soll unser Beitrag zu den Ereignissen sein, die
durch eine groflie Ausstellung elektrischer Triebfahrzeuge
der DR in der Zeit vom 15. bis zum 23. September d. J. auf
dem Bf Dessau Siid, ausgerichtet von der DR, dem Ver-
kehrsmuseum und vom DMV, gewtirdigt werden.

Fur diese Ausstellung sind folgende elektrische Triebfahr-
zeuge vorgesehen:

Bo-Drehstromlokomotive, 1898 gebaut, 44 kW, 60 km/h, (1'B)
(B 1')-Personenzuglokomotive E 77 10, 1924, 1880 kW, 1'Co +
Co 1'-Gaterzuglokomotive E 95 02, 1927, 2780 kW, Bo'Bo'-
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Personen- und Giterzuglokomotive 244 031, 1932, 2200 kW,
1'Col’-Schnellzuglokomotive 204 015, 1933, 2190 kW, 1'Do
1'-Schnellzuglokomotive 218 019, 1934, 2800 kW, Co'Co'-
Giiterzuglokomotive 254, 1940, 3300 kW, Bo'Bo’-Schnell-
zuglokomotive 211 001, 1961, 2920 kW, Bo'Bo’-Personen/
Giterzuglokomotive 242 100, 1962, 2920 kW und Co'Co’-
Hochleistungslok 250, 1974, 5400 kW.

Die Redaktion

Bereits vor dem ersten Weltkrieg beabsichtigte die dama-
lige KPEV, elektrische Guterzuglokomotiven mit Einzel-
achsantrieb fur den Einsatz auf ihren schlesischen Ge-
birgsstrecken zu bestellen, Neun 6achsige Doppellokomo-
tiven wurden bei Linke-Hofmgnn-Busch (mechan. Teil) und
den Siemens-Schuckert-Werken (elektr. Teil), die brigens
schon seit jeher ein Verfechter des einfachen und robusten
Tatzlagerantriebs waren, bestellt. Auf Grund der Kriegs-
ereignisse konnten die Maschinen jedoch erst 1923 geliefert
und mit den Betriebsnummern EG 571—579 in Dienst gestellt
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werden. 1928 wurden sie von der DRG in E 92 71—79 um-
genummert.

Vor beiden Fuhrerstanden befanden sich schmale dachhohe
sowie beiderseits dieser halbhohe abgeschragte Vorbauten,
die die gesamte elektrische Hauptausriistung aufnahmen.
Einer der beiden Lokomotivkéasten verfigte tiber beider-
seitige Schiebetiiren und diente als Gepackraum, der andere
nahm verschiedene elektrische Nebenausriistungen auf.
Mitte der 30er Jahre wurden nachtraglich die Einrichtungen
far die elektrische Zugheizung eingebaut und die Hochst-
geschwindigkeit von 50 auf 60 km/h heraufgesetzt. Damit
war auch ein Einsatz im Reisezugdienst moglich.

Im Jahre 1944 wurde die E 92 74 ausgemustert, und die E92 72
und 78 gingen durch die Kriegsereignisse verloren. Nach
verschiedenen Literaturangaben sollen die restlichen sechs
Maschinen bis zu ihrer Verschrottung in den Jahren 1962/63
zum Schadlokpark der DR gehért haben. Der Autor hat
jedoch selbst noch in den Jahre 1964/65 im Raw Dessau eine
Maschine dieser Baureihe, vermutlich die E 92 73 gemeinsam
mit den ausgemusterten E 04 12, E 44 033 und einigen nicht
wieder aufgearbeiteten E 77 und E 94, gesehen. Weitere
Einzelheiten Gber den Verbleib dieser Lokomotive sind mir
jedoch nicht bekannt. Vielleicht kann ein Leser genauere
Angaben dazu machen?

Der Bau des Modells dirfte keine uniberwindlichen
Schwierigkeiten bereiten, da fir den gesamten Antrieb
handelsibliche Teile aus der PIKO-Diesellok, Baureihe 130
der DR, Verwendung finden.

Wir beginnen mit den Rahmen beider Lokhalften gleich-
zeitig. Die auf Maf} zugearbeiteten und gebohrten Rahmen-
wangen (1) und die Rahmenverbinder (2) werden genau
rechtwinklig miteinander verlotet. Um die Rahmenverbin-
der zum Loten genau auf MaB zu justieren, schraubt man sie
am Bodenblech (7) an. Das Bodenblech ist dabei nicht mit
festzuloten! Anschlieend werden die mit handelsiblichen
Puffern (4) versehenen Pufferbohlen (3), die Verstarkungs-
bleche (5) und die hinteren Kopfbleche (6) an die Rahmen-
wangen angelotet.

Die Getriebe werden nun fiir den Einbau vorbereitet. Preis-
gunstiger als die Verwendung kompletter Triebwerke ist die
Beschaffung der erforderlichen Einzelteile aus einer Ver-
tragswerkstatt. Das Motorritzel mit 12 Zahnen wird entfernt,
dafir wird ein Ritzel (21) mit z8; m 0,5 (von PIKO BR 66 oder
ehemals BR 23) aufgezogen. Um den richtigen Eingriff des
Ritzels in das Zwischenzahnrad zu gewahrleisten, wird es
gegen ein neues Zwischenzahnrad (22) mit z222; m 0,5 aus-
getauscht. Samtliche Zahnrader sind geradverzahnt! Von
den Achsen der BR 130 oder 110/118/120 werden die Rader
abgezogen und durch neue der PIKO 211/242 (25) ersetzt. Die

rad und werden in ihrer Lage durch die Abdeckplatte (10)
gehalten. Eine weiche Feder drickt sie gegen das Gleis. Nach
einem erfolgreichen Probelauf der Getriebe legen wir diese
zundchst zur Seite und wenden uns dem Anbau der Rah-
menkleinteile zu.

Etwas diffizil ist die Anfertigung der Achslager mit ihren
zugehorigen Blattfedern und Federspannbolzen (11). Wer
sich die Sache vereinfachen will, dem sei folgender Weg
empfohlen: Aus alten, defekten Tenderunterteilender PIKO
BR 55 werden diese Teile grob ausgesagt oder ausgebrochen.
Die Riickseite wird auf einer Schruppfeile bis auf den Boden
der Achshalternut vorsichtig abgefeilt. AnschlieBend kann
das komplette Teil mit Hilfe einer Rasierklinge oder eines
Skalpells herausgetrennt werden. Da diese Achslager etwas
kleiner sind als die vorgesehenen, ist bei diesem Verfahrens-
weg beider Anfertigung der Ausgleichhebel (12) ein groferer
Abstand der Bohrungen vorzusehen. Auch in Teil 1 andern
sich die Abstande der entsprechenden Bohrungen gering-
fagig. Die Sandkasten (13) urrd (14) werden von einem
zugefeilten Ms-Vierkantprofil abgesagt, entgratet und
geméB Zeichnung 1 an den vorgesehenen Stellen der Rah-
menwangen festgelotet, Der in den Bremszylinder (15) ein-
geldtete Draht wird durch die Bohrung des Bremshebels (16)
gesteckt und mit diesem verlotet. Auch fir diese beiden Teile
lassen sich entsprechend zugearbeitete Plasteteile der BR 55
einsetzen. Die Bahnraumer (17) 1oten wir von auBen auf die
Rahmenwangen auf. Die Einstiegleitern (18) bestehen aus je
zwei Stahldrahten, 70,4 mm, mit zwischengeloteten Ms-
Blechen. Um einen gleichmaBigen Abstand der Stufen zu
erhalten, legt man kleine Distanzklétzchen beim Loten da-
zwischen. Die Anfertigung des Werkzeugkastens (19) und der
Hilfsluftbehalter (20) durfte kaum Schwierigkeiten berei-
ten. Wer tber keine Moglichkeit zum Drehen verfiigt, kann
Teil 20 ebenfalls einem ausgeschlachteten 55er Gehause
entnehmen.

Es ist wohl selbstverstéandlich, daB bei der Verwendung von
Plasteteilen diese erst nach Beendigung aller Lotarbeiten
und Entfettung des Rahmens angeklebt werden.

Der fertiggestellte Lokrahmen wird nun mit dem Getriebe
verschraubt. Die Getriebebefestigungsbleche (8) werden in
der vorderen und hinteren Mutternkammer der Getriebe-
schalen gemeinsam mit der Abdeckplatte (10) festge-
schraubt. Nun setzen wir den Lokrahmen von oben her auf
und verschrauben ihn an den Teilen 8. Mittels M2-Bund-
schrauben wird die Kurzkupplung (9), die beide Lokhalften
verbindet,in Teil 7 festgeschraubt. Zuletzt werden die beiden
Triebwerke mittels zweier weicher Litzen elektrisch mit-
einander verbunden. Dabei ist auf die richtige Polung zu
achten.

jeweils mittleren Radséatze der Getriebe bleiben ohne Zahn- Fortsetzung folgt
Stackliste
Teil-Nr, Benennung Anzahl Bemerkung
1 Rahmenwange 4 88x12x 1 Ms
2 Rahmenverbinder 4 23xTx4Ms
3 Pufferbohle 2 32x5x05Ms
4 Puffer 4 handelstblich
5 Verstarkungsblech 4 Tx5x05Ms
6 hinteres Kopfblech 2 35x10x05Ms
7 Bodenblech 2 BOx35x1 Ms
8 Getriebebefestigung 4 Wx10x1Ms
9 Kurzkupplung 1 125x45x1Ms
10 Abdeckplatte 2 TexBx1Ms
11 Achslager, kpl. (PIKO §5) 12 s. Zeichng. Ms/Polystyrol
12 Ausgleichhebel 4 9x2x05Ms
13 Sandkasten, grof 8 55x4x3Ms
14 Sandkasten, klein 4 4x3x3Ms
15 Bremszylinder (PIKO 55) 4 4,5, 5 lang Ms/Polystyrol
16 - Bremshebel (PIKO 55) 4 8 x 2 x 0,5 Ms/Polystyrol
17 Bahnrdumer 4 9x2x05Ms
18 Trittleiter 4 s. Zeichng. Ms/St.-Draht
19 Werkzeugkasten 1 Tx6x4 Ms
20 Hilfsluftbehalter (PIKO 55) 2 2 3; 10 lang Ms/Polystyrol
21 Motorritzel PIKO 23/66 2 z 8; m 0,5 Miramid
2 Zwischenzahnrad PIKO 130 4 z 22; m 0,5 Miramid
23 Schneckenrad PIKO 130 4 % 13; m 0,5 Miramid
24 Achse [ 22,520 lang St
25 Speichenrad PIKO 211/242 i2 2 14 St/Polystyrol
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Bildnachlese von Sonderzugfabrien des DM V78

Im Zusammenhang mit der Arbeit des Deutschen Mo-
delleisenbahnverbands der DDR haben wir in der Ver-
gangenheit schon mehrfach iber die Bedeutung von Sonder-
fahrten als eine der wichtigsten Formen der Offentlichkeits-
arbeit berichtet. Gerade angesichts der beinahe abgeschlos-
senen Traktionsumstellung sind Fahrten dieser Art bei
Fotoamateuren bzw. auch bei den vielen Menschen, die man
ganz einfach als Dampflokomotiv-Liebhaber bezeichnen
kann, besonders beliebt und begehrt.

Es ist den einzelnen Eisenbahndienststellen, die ebenso wie
die Bezirksvorstande unseres Verbands auch im Jahre 1978
am guten Gelingen einer Vielzahl solcher Sonderfahrten
beteiligt waren, zu bescheinigen, daf sie alle eine sehr grofie

Mihe aufwandten. Daher sei an dieser Stelle allen Beteilig-
ten nochmals gedankt! Beil den einzelnen Sonderfahrten
wurde von den Eisenbahnern viel Wert darauf gelegt, daf3 es
moglich war, den Fahrtteilnehmern fotografisch wirkende
Aufnahmegelegenheiten zu bieten. Was frither als eine Art
Sensation galt, wenn von Scheinanfahrten oder Fotohalten
gesprochen wurde, ist heute fast selbstverstdndlich und
gehort zum Programm beinahe aller Sonderziige. Wir méch-
ten daher heute in dieser Ausgabe einen kleinen Uberblick
im Nachhinein geben und veréffentlichen auf den Seiten 277,
280 und auf der 3. Umschlagseite Amateurfotos von einigen
Sonderfahrten aus dem vergangenen Jahr. E. P

Bild 1 Bequem hatten es die Fotografen in Freyburg(Unstrut), wo diese Fahrzeuge unterschiedlicher

Art Parade standen.

Bild2 Auf interessan-
tem Rundkurs von Ber-
lin-Baumschulenweg
aber Konigs Wusterhau-
sen — Jiiterbog — Seddin
— Wustermark — Krem-
men — Oranienburg
nach Berlin fuhren am
6. Mai Berliner Teilneh-
mer mit ihren Angehori-
gen

Foto: M. Ginther

Foto: S. Neumann

Bild 3 Nichtoftstehtdie
ehemalige Wismut-Lok,
die 992331, vor einem
Zug. Sie war die Attrak-
tion beim Fotohalt in der
Bad Doberaner Thal-
mannstraBe als die Ar-
beitsgemeinschaft 8/18
ihren Sonderzug am
18. Juli verkehren lieB.
Foto: L. Schultz
v

9923319
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® dall die Osterreichischen Bundes-
bahnen zum Fahrplanwechsel am
27 Mai 1979 auf den Strecken Stocke-
rau—Hollabrunn und Stockerau—
Absdorf/Hippersdorf —Tulln den
elektrischen  Verkehr aufnehmen
konnten?
Gleichzeitig damit wurde auf der
Strecke von Stockersu nach Hol-
labrunn — der ehemaligen Linie der
Osterreichischen Nordwestbahn
Wien—Retz— Znaim—Iglau— Berlin
— eine neue Schnellbahnverbindung
eingerichtet Die neue Schnellbahn-
linie entstand durch Verlangerung der
bestehenden Schnellbahnstrecke
Meidling — Flaridsdorf —Stockerau
bis Hollabrunn. Zum schnellbahn-
maligen Ausbau dieser lgleisigen
25,6 km langen Linie waren neben der
Elektrifizierung umfangreiche
Baumablnahmen notwendig. So be-
k etwa die Bahnhéfe Stockerau
und Hollabrunn niveaufrei zugingige
Mittelbahnsteige, In den Kreuzungs-
bahnhéfen Sierndorf und Géllersdorf
mubten weitlaufige Umbauten der
Gleisanlagen mit Errichtung von
Mittelbahnsteigen und entsprechen-
den Signal- und Sicherungsanla-
¥ { b VOrg werden.
Vorerst wird auf den neuen S-Bahn-
linien im Einstundentakt gefahren,
wobei sich die vordem mit Dieseltrieb-
fahrzeugen gefahrene Fahrzeit von 36
auf 27 Minuten reduziert. Die hier ein-
gesetzten Schnellbahngarnituren
fahren naturlich weiter Gber Stocke-
rau hinaus ins Stammnetz der Wie-
ner S-Bahn und aber deren sidliche
Endpunkte hinaus bis Médling und
Leobersdorf.
Die Elektrifizierung der Linie von
Tulln bis Absdorf/Hippersdorfist eine
Fortsetzung der Elektrifizierung der
Franz Josefsbahn, die im Vorjahr
schon von Wien Franz Josefsbahn bis
Tulln erfolgte und nunmehr in weite-
rer Folge einerseits bis Krems, an-
dererseits in Richtung Sigmundsher-
berg—Gmind fortgesetzt wird. Die
Lokalbahn von Stockerau nach Abs-
dorf bildet darin eine Netzerginzung
for den elektrischen Verkehr zwi-
schen diesen beiden Strecken.
Text: A. Horn, Wien
Foto: K. Pfeiffer, Wien

@ daB am 10. April 1979 die Britischen
Eisenbahnen mit einem planmiBig
verkehrenden Reisezug, bestehend
aus je einem Triebfahrzeug an der
Zugspitze und am Zugende und acht
Reisezugwagen, zwischen London
und Chippenham neuen Weltrekord
gefuhren sind?

Der High Speed Train (HST) hat die-
selelektrischen Antrieb und wird u. a

278

im Intercity-Zug zwischen London—
Bristol eingesetzt. Auf dem erwahn-
ten Streckenabschnitt von 151,25 km
Linge erreichte der Zug eine Reise-
geschwindigkeit von 179.7 km/h, da-
von auf einigen Abschnitten bis 200

km/h. Kd.
® dal die Italienischen Staatsbah
zum Transport von Wert i

den gepanzerte Postwagen einsetzen?
Die Gegenstinde werden in Panzer-
schrinken aufbewahrt. Die Tiren der
Postwagen sind verriegelt, und sie
kdénnen nur von innen geéffnet wer-
den. Die Wagen verfiigen iiber eine
Warnsirene und uber Blinklichter an
den AuBenwanden. Ko

® dal fir die Moskauer Metro Zug-

Dieses Projekt steht im Zusammen-
hang mit dem Ausbau eines Zentral-
bahnhofs in der Nahe von Oslo Ost

mit direkter Verbindung zur Unter-

~&

grundbahn. Bisher mubten die Rei-
senden zwischen den o.g. Bahnhofen
stets die offentlichen Verkehrsmittel
der Stadt in Anspruch nehmen. Ko

Lokfoto des Monats
Seite 278

Die 1 B-Tenderlokomotiven der Gat-
tung D IX erwiesen sich auf Minche-
ner Vororistrecken als nicht Jeistungs-
fahig genug. 1897 wurde deshalb von
Krauss eine neue schwerere Gattung,

weitere § Loks nachgebaut. Die Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft tber-
nahm 103 Lokomotiven als 73031 bis
73124 und 73131 bis 73139.

folgen von 75 Sekunden vorbereitet e x_'”' Spaleraly PtZI:S_N bezeic{n- Technische Daten
ardant net, geliefert. Hohe Anspriiche an die Zul, Héchst
; s ; Geschwindigkeit erforderten einen ul, fechat-

Vorgesehen sind die Einfahrung der ool

o tischen Z okt cund leistungsfihigen Kessel, groB bemes- geschwindigkeit 90 km/h
die kampulergest;.-erte zentra!t: Zug- sene Vorratsriume und 3 Laufachsen. ol {”-J o
laufaberwachung. Durch die Erwei. D¢l einem Treibraddurchmesser von Slousiung e
terung des Streckennetzes um eine 1640 mm konnte die Maschine far ) Steuer,
weitere Ringbahn soll die Strecken- 90 km/h zugelassen werden. Beidiéser RNE Lt
lange von 164 km auf 320 km erhoht ~ Geschwindigkeit lief die Lokomotive Yerdampfun -
werden K5  inbeiden Richtungen auBerordentlich hegﬂache 7.0 m*

gut. Laufachse und erste Kuppelachse Zylinder-
® daf die beiden Bahnhife Oslo Ost  waren zu einem Krauss-Helmholt. ~ durchmesser 450 mm
und Oslo West durch einen 3,7 km  Drehgestell vereinigt, die Treibachse ~olbenhub 560 men
langen Tunnel unter der Stadt in lag fest, das hintere Drehg Il hatte D : 66,8 Mp
diesem Jahr eine Streckenverbindung = 25 mm Spiel. Von 1897 bis 1904 wur.  Reibungslast 03 Mp )
erhalten haben? den 96 Loks gebaut. 1907 wurden H Wi,
f— "
1640

Zweifach f 1t 1600 1650 2350 | 2050 2750 1200
Tenderlokomotive B 800
Nr. 2236 (bayr. D XII baw,
Pt 215 N), DR-Nr. 73%~! 11500
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Zuweifach gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 2236 (bayr. D XII bzw. Pt 2/5 N) der ehemaligen Bayrischen Staatsbahn (DR-Nr. 737)

Foto: Verfasser
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Dipl.-Ing.-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

GroRraum-Reisezugwagen der DR aus Halberstadt

Wie schon unter (1) dargelegt, begann das Raw Halberstadt
im Ergebnis der Parteitagsbeschliisse und nach griindlicher
Erprobung im vergangenen Jahr mit der Serienproduktion
des 26,4 m langen Reisezugwagens ,Bauart Halberstadt",
Gattung 2329, Gattungszeichen Bmhe. Mehr als 400 Exem-
plare dieser neuen Fahrzeuggattung sind schon im Betrieb
der Deutschen Reichsbahn zu finden, Fahrzeuge, die uni-
versell einsetzbar sind und sich bereits im internationalen
Reiseverkehr als auch in Schnellziigen der DR durchgesetzt
haben.

Zahlreiche Voraussetzungen — vor allem hinsichtlich der
Grofle und Kapazitaten der Produktionsstatten, waren in
Halberstadt erforderlich. Denn diese Wagenlange verlangte
dort neue betriebstechnische Anlagen und Fertigungstech-
nologien. Schiebebiihnen wurden gebaut, ebenso eine neue
Montagehalle, eine Halle fiir die Kleinteilfarbgebung,
Prufanlagen u.a. m.(2). Gro8 war die Bereitschaft des Werk-
kollektivs, die beiden Musterfahrzeuge, die im Jahre 1973/74
gefertigt wurden, serienreif zu machen und die Produktion
mit hoher Qualitat zu beginnen.

Das gelang im Jahre 1978 — seitdem ist wiederum die Her-
stellung des 18 700 mm langen Wagens der Gattung Bghw,
deren Serienproduktion 1965 in Halberstadt begann, zum
Abschlufl gegkommen.

Es mufl in den einleitenden Bemerkungen auch erwahnt
werden, daB dieser Bmhe-Wagen eine eigene Entwicklung
der Deutschen Reichsbahn ist, an der zahlreiche Dienst-
stellen und Institutionen, u. a. die ehemalige Versuchs-und
Entwicklungsstelle der Wagenwirtschaft (VES-W), und die
Versuchs- und Entwicklungsstelle des Ausbesserungs-
wesens (VES-Raw) beteiligt waren. Natirlich kamen den

Beschéaftigten des Raw Halberstadt ihre jahrzehntelangen
Erfahrungen bei der Produktion von Reisezugwagensehrzu
gute. Alles in allem entstand ein Fahrzeug, das einen hohen
Fahrkomfort sichert, fiir hohe Geschwindigkeit (140 km/h)
zugelassen ist, reinigungs- und reparaturfreundlich und
auch materialokonomisch ist. Immerhin gelang beim Ma-
terialeinsatz fir die Wagenkésten eine Einsparung von Giber
3 t gegeniiber den Musterfahrzeugen.

1. Wagenkastenaufbau und -ausstattung

Unter Verwendung von gewalzten Profilstihlen und ab.
gekanteten Blechen ist der Wagenkasten als selbsttragende
SchweiBkonstruktion ausgefihrt. Das Dach und die Seiten-
wande bilden eine durchgehende Flache von Stirnwand zu
Stirnwand. Die Tiiren und die Fenster befinden sich in der
Ebene der Seitenwand und sind demzufolge auch fir me-
chanische Wascheinrichtungen problemlos. Die Regenrinne
wird von dem Dachrahmen und dem Seitenwandoberrah-
men gebildet (3).

Auffallig ist die Anordnung der Einstiegraume. Nicht, wie
ublich, an den Wagenenden, sind diese Raume weiter zur
Mitte angeordnet. Dadurch teilt sich der Wagenkastenin drei
GroBraumabteile auf: In das Mittelabteil mit 40 Sitzplatzen
und die beiden anderen an den Wagenenden mit je 24 Sitz-
platzen. Im Bild 2 ist die Aufteilung sichtbar. Diese Raum-
aufteilung, drei GroBraumabteile mit den dazwischen be-
findlichen Einstiegraumen erméglichen einen guten Fahr-
gastfluB und einen schnellen Fahrgastwechsel. Zudem sind
die Einstiegtiren doppelturig; es sind Drehfalttiiren, die
geoffnet eine Breite von 1750 mm freigeben. An den Wa-
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Nichtéremsende

Bild 1 Reisezugwagen Bmhe

Bild 2 MaBskizze und Raumaufteilung des Bmhe
I, I, IIT Fahrgastraume, IV Toilette, V Einstieg-
raum, VI Vorraum, VII Schaltschrank, VIII Er.
satzteilschrank, IX Handbremse

genenden befinden sich zu den Fahrgastabteilen mit Schie-
betliren abgeteilte Vorraume mit den Tiiren zu den Toiletten
und mit einem Schalt- bzw. Ersatzteilschrank ausgestattet.
Alle Raume werden durch Schiebetiiren voneinander ab-
getrennt. Der Durchgang erfolgt in der Mitte, dieser Mittel-
gang hat eine Breite von 540 mm.

Die schon bewahrten Doppelsitze, jeweils zwei gegeniiber,
mit einer Gesamtbreite von 960 mm, wurden wieder ver-
wendet. Die Sitzflachen und die Rackenlehnen sind mit at-
mungsaktivem PVC-Kunstleder bezogen und im Nicht-
raucherbereich im helleren Farbton (rotbraun) ausgefuhrt.
Uber den Sitzbanken befinden sich die Gepackraufen, her-
gestellt aus Leichtmetall. Je zwei Banke (Rickenlehne gegen
Rickenlehne) sind in einem Gestell vereinigt und mit nur
einem StiutzfuB freitragend konstruiert. Zusatzlich werden
sie von einer bis zur Wagendecke geflihrten Griffstange
gehalten.

Die thermoverglasten Ubersetzfenster der Bauart ,Wag-
gonbau Bautzen", auf jeder Wagenseite 11 Stick, haben eine
Breite von 1200 mm. Der obere Teil kann um 400 mm nach
unten geoffnet werden.

Zur Standardausstattung gehoren Gardinen, Ablageflachen
am Fenster und eine Flaschenéffnungseinrichtung (fur
Kronenverschlisse), Abfallbehalter und in den entsprechen-
den Raumen auch Aschenbecher.

2. Laufwerk und Bremsausriistung

Modifizierte Drehgestelle der Bauart , Gorlitz V** kommen
zum Einsatz, Sie sind zweiachsig, haben Klotzbremse und
Monoblockradsatze mit einem Laufkreisdurchmesser von
920 mm. Lauf- und bremstechnisch sind Geschwindigkeiten
von 140 km/h mit dieser bewahrten Bauart zu erzielen.

Als Druckluftbremse findet die der Bauart KE-GPR mit
zweistufiger Abbremsung und Gleitschutzeinrichtungen
Verwendung. Dies ist eine Hochleistungsbremse mit der
Eigenschaft, entsprechend der Wagenbesetzung und in
Abhangigkeit von der Zuggeschwindigkeit das Abbremsen
des Wagens entsprechend selbsttitig zu regulieren. Die
Handbremse wird von einem Einstiegraum aus betatigt; ein
Drehgestell ist daran angeschlossen. Bleibt zu erganzen, dal§
das Notbremsventil in der Stirnwand untergebracht ist und
vom Vorraum aus zu erreichen ist.

282

3. Elektrische Ausriistung und Heizung

Zwei Drehstromgeneratoren mit einer Leistung von je 4,5 kW
und zwei NC-Batterien mit einer Kapazitat von je 375 Ah
stehen fur die Energieversorgung zur Verfigung (4). Sinkt
die mit 24 V festgelegte Bordspannung, bei Fahrt 30 V, unter
18 V, wird Gber ein Minimalspannungsrelais die Beleuchtung
automatisch auf 1/2 umgeschaltet. Die anderen Verbrau-
cher, u. a. die Luftheizung, werden in dem Zusammenhang
abgeschaltet. Die Fahrgastraume sind mit 40-W-Leuchtstoff-
lampen bestiickt, die Gbrigen Raume mit 20 W. Die Wagen
haben eine Einkanal-Luftheizung. Diese arbeitet auto-
matisch, sowohl mit der Heizungsart elektrisch als auch mit
Dampf. Sie schaltet ein, sobald sich die Abteiltemperaturen
unter 23°C befinden. Die Heizungsanlage arbeitet bei Uber-
schreiten der Grenztemperaturen als Lifter. Uber einen
Schalter kann die Heizung abgeschaltet werden.

Jeder Wagen hat eine durchgehende Speiseleitung far die
Fremdeinspeisung (220/380 V, 50 Hz) und einedurchgehende
zwolfpolige Hauptleitung, u. a. fir den Zugfunk und fur die
mogliche zentrale TirschlieBeinrichtung.

4. Technische Daten

Gattungszeichen/-nummer Bmhe/2329
Spurweite 1435 mm
Lange Gber Puffer 26400 mm
Lange des Wagenkastens 26100 mm
Drehzapfenabstand 19000 mm
Drehgestellachsstand 2500 mm
Breite des Wagenkastens 2825 mm
Hoéhe des Wagens uber SO 4050 mm
Hohe desFuBbodens aber SO 1285 mm
Léange des Mittelabteils 8750 mm
Lange des Endabteils 5250 mm
Lange des Einstiegraums 1750 mm
Gesamtzahl der Sitzplatze 88
Sitzplatze im Mittelabteil 40
kleinster befahrbarer Gleisbogen 150 m
Eigenmasse (ohne Wasservorrat) 393t
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Literatur x:

/1/ Kéhler,G.: Der 18,7 m-Reisezugwagen aus dem Raw Halberstadt, Der Mo-
delleisenbahner, Berlin, 28(1979)2, 5. 59—61

2/ Wychlacz, G.: Das Reichsbah t g k Halberstadt, Eisenbahn-
Jahrbuch 78, S. 84, 98, Transpress, Berlin
3/ Autor lektiv: GroBraum-Rei wagen 2. Klasse, Eisenbahnpraxis,

Berlin, 22(1878)5, S. 255—256
4/ ... Reisezugwagen Gattung Bmhe aus dem Raw Halberstadt, Schienenfahr-
zeuge, Berlin, 23(1979)2, S. 103—104
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Mitteilungen des DMV

Neugriindungen von Arbeitsgemeinschaften in:
1017 Berlin
Vorsitzender: Herr Jirgen Hirsch, Dannecker Str. 14

7801 Hohenbocka

Vorsitzender: Herr Karl-Heinz Hagen, Geschwister-Scholl-
Ring 3

Bezirksvorstand Dresden

Dampfloksonderfahrt am 27. Oktober 1979 mit Lok 50 1849,
~ 861001 u. BR99 von Zwickau uber Aue, Annaberg-Buchholz,
Cranzahl nach Oberwiesenthal u. zuruck. Abfahrt Zwickau
Hbf gegen 7.30 Uhr, Ruckkehr gegen 18.00 Uhr. Teilnehmer-
preis: Erwachsene 25,—M, Kinder unter 10 Jahren 12,50 M.
Fotohalte sowie Imbifiverkauf im Zug. Teilnahmemeldung
durch Einzahlung des entsprechenden Betrags per Post-
anweisung bis 3. Oktober 1979 an: Herrn Manfred Tischer,
95 Zwickau, Andersen-Nexo-Str. 3. Der genaue Fahrplan
wird mit der Fahrkarte zugeschickt.

AG 3/3 ,Prof. J. A. Schubert" — Zwickau

Modellbahnausstellung in den Raumen der AG, Zwickau,
Hauptstr. 49 — Hinterhaus. Offnungszeiten: 6. und 7. Ok-
tober 1979 jeweils von 10.00—18.00 Uhr.

AG 3/42 Marienberg

Im November beginnt die Auslieferung der ersten Serie des
dreiteiligen Akkutriebwagens ,,ETA 178". Es wird geliefert:
DB rot mit kurzem Mittelwagen.

Interessenten Uberweisen 108,—M an AG Marienberg, 934
Marienberg, Freiberger Str. 10. (Nur per Postanweisung!)
Auf dem Empfangerabschnitt sind die AG-Nummer und die
Mitgliedsnummer zu vermerken. Pro Besteller wird vor-
laufig nur ein Exemplar geliefert; die Auslieferung erfolgt
nur an Verbandsmitglieder! Sammelbestellungen von Ar-
beitsgemeinschaften werden ohne Vorauszahlung durch
Rechnung realisiert.

Die Auslieferung der anderen Varianten wird jeweils neu
angekundigt.

AG 4/29 , Elstertal" — Gera

Die Schilergruppe der 6. POS Gera fihrt in Verbindung mit
den AG Pofineck und Weida eine Modellbahnausstellung in
der ,Eugen-Selbmann-Oberschule” — Gera/Debschwitz,
DarvinstraBe 9, vom 13. bis 18. Oktober 1979 durch. Off-
nungszeiten: Montag bis Donnerstag von 14.00—18.00 Uhr,
Sonnabend und Sonntag von 10.00—18.00 Uhr. Am Mitt-
woch, 17. Oktober, finden aufierdem laufend Vorfithrungen
von Dias und Werbefilmen der DR statt.

Bezirksvorstand Halle — Kommission ,Eisenbahnfreunde*

AnlaBlich der Ausstellung elektrischer Triebfahrzeuge vom
15. bis 23. September 1979 in Dessau-Sid ist voraussichtlich
folgender Einsatz von elektrischen Museumslokomotiven
vorgesehen:

204001: Mo—Fr P 8214/8213, Sa/S P 8210/8209

218031: Mo—Fr P7272/7273, Sa P3256/8217, S E726/ P 8219
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StrafBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?” Hinweise im
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

AG 6/44 — Leipzig

Am Sonnabend/Sonntag 15./16. September 1979 jeweils von
10.00—17.00 Uhr 6ffentliche Fahrzeugausstellung von Leip-
ziger Straflenbahnwagen einschl. der historischen Wagen ab
Baujahr 1896 in der Schleife am Sportforum (Max-Planck-
Str.). Strafienbahnverbindung ab Leipzig Hbf: Li 6 in Rich-
tung Gohlis bis Haltestelle Fregestr./Sportforum. Li4, 4E, 15,
17 in Richtung Knautkleeberg, Grofizschocher, Lindenau,
Bohlitz-Ehrenberg bis Haltestelle Waldplatz.

Bezirksvorstand Greifswald

1. Am 13. Oktober 1979 Sonderfahrt anlaflich des 80jahrigen
Bestehens der Schmalspurbahn Putbus—Goéhren. Abfahrt
Putbus: ca. 8.00 Uhr, Ankunft Putbus: ca. 15.45 Uhr. Teil-
nahmemeldung durch Einzahlung von 10,—M/Person an:
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR, Bezirks-
vorstand Greifswald, 22 Greifswald, Johann-Stelling-Strafle
30.

Bei Ausverkauf aller Platze am 13. Oktober erfolgt Um-
buchung fir ein gleiches Sonderfahrprogramm am 14.
Oktober 1979, sofern nichts Gegenteiliges auf der Post-
anweisung vermerkt ist. Ansonsten erfolgt die Riickzahlung
des Fahrpreises. Bereits abgegebene Vorbestellungen wur-
den registriert und erhalten durch Einzahlung des Fahr-
preises Gultigkeit.

2. Interessenten fur die Mitarbeit in der Arbeitsgemeinschaft
Demmin konnen sich bei Herrn Jochen Vogel, 203 Demmin,
Ebertstrafle 4, melden.

Wer hat — wer braucht?

9/1 Biete: ,,Der Modelleisenbahner* 1970—1976; Trost — ,,Die
Modelleisenbahn Bd. 1—3*; Fromm — ,,Bauten auf Modell-
bahnanlagen®; ,,Die kleine Modellbalinbiicherei®, Bd. 1—5,
7—10; ,,Modellbahn-Praxis" Hefte 1—15 u. Einzelhefte; Ger-
lach — ,Modellbahn-Handbuch*; ,,Das Signal* Hefte 4—35
sowie umfangreiches TT-Material (neuwertig). Bei allen
Anfragen bitte Rickporto beilegen.

9/2 Biete: KSW-Straflenbahnzug Tw u. Bw.

9/3 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1. Suche: Holzborn/Kieper
Dampflok BR 01-96.

9/4 Biete: Zeitschriften ,Eisenbahnpraxis® 1971—1975;
..Schienenfahrzeuge* 1969—1975 u. Einzelhefte vor 1969;
.Der Modelleisenbahner* 7/75, 3 u. 5/76, 4/77, 1, 2, 6, 8, 9/78,
1, 2/79 sowie Kursbucher u. Taschenfahrplane der DR ab
1871. Suche: ,,Der Modelleisenbahner* 10/55, 11/68, 2/72, 9/73;
gute Lokfotos, bevorzugt Diesel- u. E-Lok.

9/5 Biete: ,,Dampflok-Archiv 1*; ,,Grundlagen der Modell-
bahntechnik Bd. 1 u. II; div. Modelleisenbahnkalender
sowie div. Loks u. Wagen in Nenngr. H0. Suche: ,,Dampflok-
Archiv 2*u. ,,Dampflok-Archiv 3“ sowie HO, BR 03 (Schicht);
84, 91, 99 (Herr, HOp,); Wagen u. Rollwagen HO,,,; VT u. VB
33 (PIKO vierachs.)

9/6 Biete: ,,Dampflok-Archiv* 1, 2, 3. Suche: H0,, Personen-
u. Guterzug mit Lok; Lok in HO,,,. Nur Tausch!

9/7 Biete: ,,Dampflok-Archiv 3", Suche: Lokschilder; ,, Trieb-
wagen-Archiv; wE-Lok-Archiv®; | Diesellok-Archiv*;
Dampflok, HO,.

9/8 Biete: ,Dampflok-Archiv 1. Suche: ,Strafenbahn-
Archiv®. Zum Wertausgleich werden Lokfotos angeboten.
9/9 Biete: ,,Dampflok-Archiv* Band 1, 2, 3. Suche: alte und
neue Eisenbahnliteratur.

9/10 Biete: HO, Y-Wagen u. Bahnpostwagen, DR. Suche: HO,
StadteexpreBwagen od. Y-Wagen u. Bahnpostwagen, MAV
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9/11 Biete: Lok- u. Wagenbauteile fiir Nenngr. I u. 0; Motore
u. Radsatze fir I; Rader fir Stadtilm-Triebwagen 0; Rehse-
Schniire u. Steckverbindungen; ,Der Techniker" (3 Bd.,
Ausgabe 1906); ,Modellatlas* (Ausgabe 1900); Zeuke O: E 44;
FD50 (2C, 1Cl1); T45; T48; D-Zugwagen; Gleismaterial;
Trafo. Stadtilm 0: D-Zug- u. Personenwagen; Lampen.
Marklin 00: Gleismaterial. Suche: Marklin 00: Loks u.
Wagen. In Nenngr. N: Dampflokmodelle u. Wagen (auch
Eigenbauten).

9/12 Tausche: ,,Dampflok-Archiv* Bd. I oder III gegen Le-
xikon ;Modelleisenbahn*

9/13 Biete: HO, BR 23; StraBenfahrzeuge; Trost — ,Kleine
Bahn — ganzraffiniert”. Suche: 00, Trix-ExpreB-Fahrzeuge
(vor 1945). HO, BR03 (Schicht); Br80 (PIKO). 0, Zeuke-
Material. ,,Die Schule des Lokfiihrers*.

9/14 Biete: ,Dampflok-Archiv* Bd. I, II; ,,Schiene, Dampf

und Kamera"; H0.-Schmalspurfahrzeuge; div. Kursbuacher.

Suche: HOp-Schmalspurfahrzeuge (ehem. Herr); BR 84,
BR 91 (H0); ,,Der Modelleisenbahner*, Jahrg. 1—6.

9/15 Suche: ,StraBenbahn-Archiv"* sowie Angaben iiber
Fahrspannung und Spurweiten von StraBenbahnen in der

DDR.

9/16 biete: ,Dampflok-Archiv®, 2. Aufl, Bd. 1. Suche
»wDampflok-Archiv*, 2, Aufl, Bd. 2.

9/17 Biete: ,Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1973—1978;
wDampflok-Archiv" Bd. 1—3. Suche: 00, Trix-ExpreB, {vor
1945); Original- Trix-Figuren u. -Bahnschranke: HO0.-Loks u.
Wagen.

9/18 Suche: Material Giber sachsische Schmalspurbahnen
(auch leihw.); Erfahrungsaustausch .mit Freunden von
Schmalspurbahnen

9/19 Biete: ,Dampflok-Archiv‘ Bd. 1—3; H0, BR50, 55.
Suche: ,,Straenbahn-Archiv*; H0, BR 84, 91: StraBenfahr-
zeuge. :

9/20 Tausche: ,,Dampflok-Archiv" Bd, 1—3 gegen BR 84, HO.
9/21 Biete im Tausch: div. Gleismaterial, Nenngr. 0, (32 mm)
gegen Eisenbahnliteratur.

9/22 Biete: ,,Dampflok-Archiv* Bd. 1und 3. Suche: , StraBen-
bahn-Archiv"; ,Die Dampflokomotive*; Holzborn —
»Dampflokomotiven BR01-86; , Eisenbahnrecht mit den
wichtigsten Dienstvorschriften*: BR 84 in H0.

9/23 Biete: Modelleisenbahnkalender 1961—1965, 1976—1978;
Eisenbahnkalender 1952. Suche: BR01°, 55, 86 (PIKO): 91,84
(Hruska).

Suche ,,Der Modelleisenbahner”,
Hefte 2, 7, 11, 12/1953 und
Eisenbahn-Jahrbuch 1978

Schulze Y
1502 Potsdam-Babelsberg
Komarowring 10

Su. Bit. HO-Feuerwehren nur
(S4000-1), bitte m. Preisangabe.

Zuschr, an F. Schreiber,
402 Halle, Geseniusstr. 32

Suche ,,Der Modelleisenbahner”,
Hefte 1 bis 4/52; 2, 3/53; B/62;
1/63; 7/65; 11/70; 5/78.
Wilfried Kélbel, 852 Eisenbarg,
W.-Pieck-Str. 52

Blete , Der Modelleisenbahner”, Anzeigenauftrige

Jg. 1954 bis 1978, s i
,,3, 2usammen fur 70,—M, richten Sie bitte an die
DEWAG
1026 Berlin,

PostschlieBfach 29

Griimer, oder an die DEWAG-Betriebe in
1422 Hennigsdorf, den Bezirksstadten der Deut-
Edisonstr. 6 schen Demokratischen Republik

Kaufe, gut erhalten

Der Modelleisenbahner”,
Jahrgange 1 bis 15,

auch einzeln.

Pechmann,
43 Quedlinburg,
Amelungstr. 12

Suche zum Liebhaberpreis
V200 und BR42 (ehem. Gitzold
sowie Rehse-Bausatz E18

und Schmalspurfahrzeuge HO,
und HO,,

G. Kosegarten,
402 Halle/S.
Geseniusstr. 4

Suche ,,Der Modelleisenbahner”,
1/78 u. 1—12/77.

Suche NenngroBe TT-Loks
Eigenbauten der BR 44, 50, 52,
58, 01, 02, 03 (mit Preisangabe).

Suche fir Marklin-Eisenbahn,

Spur 0 (Produktion vor 1945),
ProgreB-Gleise gerade u. gebogen
(Kreisdurchmesser 122cm) sowie
elektromagn. Weichan groBer Krais.

Zuschr. an
Stephan Kerbe, Peter Spengler,
9044 Karl-Marx-Stadt, 9933 Bad Elster,

Paul-Bertz-Str. 13 Joh.-Dieckm.-Str. 35

Suche fiir HO, dringend Trieb-
fahrzeuge (Dampf-, Diesel-), Gwg.,
Pwg., (DDR-Prod.), auch Eigenbau
sowie TranspressModellbahn-
bicherei, Bande 3, 4, 6,7, 9,
10 oder auch komplett 1—10.
Zuschr. an
Thomas Wollank, 8021 Dresden,
Rosenbergstr. 10/05/060

Kaufe zum Liebhaberpreis
MirklinEisenbahnen
Sp. 00/HO/0, Prod. bis 1945,

Ang. erbeten an
G. Schiiler,

9704 Falkenstein,
Schillerstr. 12

Verk. (HO) 11 Loks, 1 VT 135, Verkaufe in N

35 Gw., 20 P-Wagen (alles DDR- V180, Pers.- u. Guterw.,
Prod.), 1 vierteiligen Doppel- . in HO

stockzug, Gleise, Weichen u. Pilzschienen u. Pers-Wg.
eine groBe Menge Zubehor (alles DDR-Prod.)

fir 1000M.
Zuschr. an
U. Uhlig, 9262 Frankenbarg, A 41730 DEWAG, 8012 Dresden,
Pestalozzistr. 2b PSF 369

Suche in TT
BRO1% und BR110 und
DDR-Modelibahnliteratur.

Zuschr. an

Woltgang Maller,

28 Ludwigslust,
Wilhelm-Pieck-Str. 23

Suche: Zum Aufbau einer Samm-
lung werden alle Dokumente,
Bicher, Kataloge, Lokschilder,
Fabrik- und Eigentumsschilder
usw. Uber die sachs. Maschinen-
fabrik (vorm. Rich. Hartmann)
gesucht.

Zuschr. an

TV5780 DEWAG, 1054 Berlin

Biete:

HO-BR 80; Gehause BR 50 (grau-schw.); Eisenbahn-
Jahrbuch 1974, 1976,

Suche:

HO-BR 42, 84, 91, 03 (ehem. Schichd.

Tausch oder Ankauf

A. Michalek,
14 Oranienburg, M.-Thesen-Str. 4c

Zuschr. an

Suche ,,Der Modelleisenbahner”, Jhg. 1—6 und Hefte 1 u. 2/72
verk. div. Einzelhefte 12/58, 11 u. 12/60, 11/62, 7 u. 8/64,

7/65, 1 w. 2/67, 1, 5, 6 u. 9/70, 9 u. 10/, 6/76, 2/77.

Suche Fotomat. vom Triebw. 4d Kirnitzschtalbahn sowie Foto-
mat. d. Dresdner StraBenb. b. 1974 sowie Festschriften

u. dgl. beider Bahnen, alte DDR-Kursbucher

U. Sendler, 8030 Dresden, 84-72

Biete
DDR-Modelleisenbahnliteratur
Suche

rollendes Material Spur N
{nur DDR-Produktion)

Zuschr, mit Ruckporto an
A. Wolter, 153 Teltow, Gustl-Sandtner-Str. 5¢
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Bildnachlese von Sonderzugfahrten des DMV 78

Bild 8 Immer ziehen die Sonderzugfahrien des Bezirksvorstands Dresden viele Anhanger an, bieten sie doch ein ex-
klusives Angebot an Dampflokomotiven. So war mit der 01 204 und der 01 2118 diese dramatische Ausfahrt in Dresden
Hbf am 11, Juni moglich

Foto: A. Mehneri

Bild¥ dachsiger Nebenbahntriebwagen fir Nah- und Nebenbahnverkehr der Baureihe VT 4.12, jetzt 1730 der DR,
wahrend einer Sonderfahrt des DMV. Fahrzeuge dieses Typs, die als Vorbild fir das entsprechende N-Modell vom VER
K PIKO dienien, gab es insgesami nur zwei Stock.

Foto: R. Preufi

Bild 10 Zweirassige Dampflokomotiven des Schnellverkehrs setzte der Bezirksvorstand Magdeburg vor seinen Sonder-
zug: die 41 1231, die jahrzehntelang Schnellzuge fuhr, und den . Salondampfer” 032105, Hier eine Durchfahrt am 20. Mai
in Belzig.

Foto: A. Mehnert
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